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In de maand juli 
werd het materieel- 
park uitgebreid met 
de treinstellen 4226 en 4227 en de 
dieselelektrische locomotieven 
6454 en 6457, alsmede met het van 
de NMBS gehuurde BD-rijtuig 50 
88 82-48 678. Vernummerd wer¬ 
den ELD4 1745 in 745 op 5 juli, 
1731 en 1768 in 731, respectieve¬ 
lijk 768 op 11 juli. 

In juni werd het laatste oude res¬ 
tauratierijtuig afgevoerd, WR 50 
84 88-80 013. 

Nieuw ICM 

Op 16 juli werd ELD4 4227 
overgebracht van Talbot Aken naar 
de werkplaats Leidschendam, op 
15 augustus gevolgd door de 4228. 
De stellen maakten hun afleve- 
ringsproefritten op 25 juli, respec¬ 
tievelijk 26 augustus. 

Locomotieven serie 6400 

De 6458 kwam op 31 juli uit 
Kiel aan in de hoofdwerkplaats 
Tilburg, de 6459 op 14 augustus. 
Op 6, 7 en 8 augustus maakte de 
6458 de afleveringsproefritten. 

Locomotieven serie 2400 

In de vakantiemaanden werden 
de 2454, 2510, 2526 en 2528 ge¬ 
reed gemaakt voor overdracht aan 
de SNCF. De locomotieven maak¬ 
ten de overnameproefritten op 13 
augustus en vertrokken op 14 au¬ 
gustus naar Frankrijk. 

Rangeerlocomotieven serie 600 

Van de vijf officieel per 2 juni 
af ge voerde 600-en bleef de 636 
dienst doen in Crailoo, vanwege de 
hoge defectenstand bij de overige 
locomotieven van de serie. Midden 
augustus rangeerde de 636 er nog 
steeds. De 628, 635 en 640 staan in 
Blerick, de 637 in Tilburg. 

Locomotieven serie 1100 

Op 5 juli werd de 1137 in de 
hoofd werkplaats Tilburg terzijde 
gesteld, op 24 juli gevolgd door de 
1143. De locomotieven zijn niet 
wegens een defect buiten dienst 
gesteld, maar om hun tractiemoto- 
ren af te staan. Bij de locomotie¬ 
ven serie 1100 en 1300 komen de 
laatste maanden talrijke ernstige 


defecten aan tractiemotoren voor, 
waardoor men vrijwel door de re- 
servevoorraad motoren heen is ge¬ 
raakt. De 1137 en 1143 waren ove¬ 
rigens al kandidaat voor afvoer in 
de loop van dit j aar. 

De 1150 is al helemaal ontta¬ 
keld; de bak zal per vrachtauto 
naar een sloper afgevoerd worden. 

Opknapbeurten en aanpassing 
DE2 

In 1992/93 zullen de DE2-en 
162-186 een uitgebreide opknap¬ 
beurt ondergaan. Het doel is om ze 
tot 1995/96 in dienst te houden. De 
Maastrichtse 178 en 179, die zijn 
voorzien van Indusi, krijgen tevens 
Zugbahnfunk van de DB, omdat zij 
vanaf zomer 1992 Heerlen - Herzo- 
genrath - Aken gaan rijden in plaats 
van Maastricht - Simpelveld - 
Aken en daarbij een langere afstand 
op het DB-net zullen afleggen. 

Sloop materieel 

Na ruim een jaar in het Weste¬ 
lijk Havengebied van Amsterdam 
gestaan te hebben in afwachting 
van verkoop aan de sloper, werd 
de voormalige bovenleidingbor- 
stelwagen 974 1 622 op 11 juli 
verkocht aan de SGB en naar Goes 
vervoerd. Het rijtuig, behorend tot 
het geslacht der Blokkendozen (ge¬ 
bouwd als mCd 9425 in 1925), is 
verkocht voor het leveren van on¬ 
derdelen, in het bijzonder de draai- 
stellen. Het zal door de SGB wor¬ 
den gesloopt. 

Een ander rijtuig mat ’24, het 
voormalige Hoogovenrijtuig 76103 
(mC 9409 uit 1927), dat bij het 
herstel van mDw Jaap in de hoofd¬ 
werkplaats Haarlem grote delen 
van zijwanden en dak heeft gele¬ 
verd, is inmiddels gesloopt. 

De Kameel naar het museum 

Nadat de NS 20 in de hulp werk¬ 
plaats Roosendaal van asbest was 
ontdaan, werd de voormalige VIP- 
car in de nacht van 20 op 21 juli 
naar Utrecht gesleept. Op 27 juli 
werd de Kameel in het Spoorweg¬ 
museum geplaatst. 

DD-IRM besteld 

Nadat de minister van V&W 
begin juli toestemming had ver¬ 


leend, plaatste de NS de grootste 
order uit haar bestaan: voor ƒ 1145 
miljoen werden bij Talbot 290 rij- 
tuigbakken dubbeldeks-Interregio- 
materieel besteld. De 34 drie- en 
47 vierwagenstellen worden uitge¬ 
rust met de draaistroomtechniek 
die ook in SM ’90 wordt toegepast. 
Het databus-besturingsysteem, dat 
nog helemaal in de praktijk in SM 
’90 getest moet worden, wordt 
eventueel later alsnog ingebouwd. 
De treinstellen moeten het comfort 
van het huidige ICM bieden en 
worden bovendien voorzien van 
volledige airconditioning. De 
maximumsnelheid zal 160 km/h 
bedragen. Een treinstel bestaat uit 
twee motorkoprij tuigen (mBvk) en 
een of twee tussenrijtuigen eerste/ 
tweede klasse (ABv). Een driewa- 
genstel biedt 252 zitplaatsen twee¬ 
de klasse en 52 eerste klasse, een 
vierwagenstel 342 tweede en 72 
eerste klasse. 

De levering van deze grote 
order zal volgens de plannen in 
hoog tempo geschieden: van begin 
1994 tot medio 1996. Omdat het 
voor Talbot niet mogelijk is om in 
het vereiste tempo te bouwen, zul¬ 
len ongeveer 50 rijtuigbakken ge¬ 
bouwd worden door De Dietrich in 
Reichshoffen in de Franse Elzas. 
Deze fabriek deed een lagere offer¬ 
te dan BN en Duewag. Talbot zal 
wel zorgdragen voor het samen¬ 
stellen van de treinstellen. 

Motorrijtuigen voor 
dubbeldekkers 

Nog voordat het samenstellen 
van treinstelachtige eenheden van 
drie en vier dubbeldeksrij tuigen 
met een locomotief 1700 begonnen 
is, komt de NS met plannen om de 
1700-en op termijn te vervangen 
door motorrijtuigen. Hiermee wor¬ 
den de eenheden dan echte trein¬ 
stellen (vier- en vijfwagenstellen). 
De achtergrond voor deze plannen 
is dat de 1700 eigenlijk veel te 
krachtig is voor drie- en vierrij- 
tuigtreinen en kostbare perronleng- 
te vergt. Motorrijtuigen zijn lichter 
en bieden ook nog zitplaatsruimte. 

In november a.s. neemt de NS 
waarschijnlijk dc beslissing om 
circa 80 zesassige dubbeldeksmo- 
torrijtuigen te laten bouwen met 52 
zitplaatsen tweede klasse op ver¬ 
hoogd niveau (maar lager dan de 
bovenverdieping van de bestaande 
dubbeldekkers). Op het onderste 
niveau is alle apparatuur onderge¬ 
bracht. Het meest opvallend zal de 


Foto voorpagina: 

Het postvervoer vindt in Nederland plaats via het sternet en over kortsluitingen zoals trein 50316 van 
Rotterdam naar Amsterdam. Deze trein werd op zaterdag 20 april 1991 gereden door twee motor- 
postrijtuigen. Het postvervoer vindt inmiddels nog slechts van maandag tot en met vrijdag plaats. 
Warmond. Foto: Wouter Radstake. 
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Ontwerp van de dubbeldeksmotorrijtuigen 
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Tekening: NS 


asindeling zijn: drie tweeassige 
draaistellen, waarvan alle assen 
aangedreven zijn. De aanwezig¬ 
heid van een middendraaistel be¬ 
perkt de lengte van het motorrij¬ 
tuig tot 20,9 meter. 

Gedacht wordt aan levering 
vanaf 1996. De motorrijtuigen ver¬ 
vangen dan de 1700-en, die op hun 
beurt alle oudere elektrische loco¬ 
motieven serie 1100, 1200 en 1300 
vervangen. Een nieuwe locomo- 
tiefserie 1800 zou dan niet nodig 
zijn: de studie daarnaar is daarom 
(opnieuw) afgesloten. 

DB-locomotieven serie 143 
in Venlo 

De NS heeft aan de DB toestem¬ 
ming verleend om met locomotie¬ 
ven serie 143 (ex-DR 243) in 
Venlo te komen. Verwacht wordt 
dat deze locomotieven met ingang 
van de (Duitse) winterdienst, op 29 
september, geregeld treinen van en 
naar Venlo zullen rijden. 

NMBS-locomotieven reeks 25.5 

Zoals in OdR 1991-8 op blz. 283 
werd vermeld, komt de NS door de 
snelle bouw van locomotieven serie 
1700 de komende jaren ruim in de 
locomotieven te zitten. Onderzocht 
wordt nu of de internationale snel¬ 
treinen van en naar Parijs op het 
Nederlandse traject door Neder¬ 
landse locomotieven getrokken 
kunnen worden, waardoor het dure 
gebruik van de NMBS-locomotie- 
ven 25.5 niet meer nodig zou zijn. 
De zuinigheid lijkt hier echter de 
wijsheid te bedriegen, omdat door 
het locomotief wisselen in Roosen¬ 
daal de treinen zo’n 20 a 30 minu¬ 
ten langer over het totale traject 
gaan doen. Voor een trein als de 
EuroCity „Etoile du Nord” lijkt dit 
wel erg ver te gaan. 


Hotbox-detectoren 

Naar aanleiding van enkele ont¬ 
sporingen van goederentreinen ten 
gevolge van warm gelopen aspot¬ 
ten of wielbanden is besloten zoge¬ 
naamde hotbox-detectoren langs 
de spoorlijn te plaatsen, allereerst 
langs de route Kijfhoek - Venlo. 
In juli worden de eerste drie meet¬ 
punten in dienst gesteld: te Deurne, 
Gilze-Rijen en Dubbeldam. De 
vierde, te Liempde, volgt enige tijd 
later. De meetapparatuur signaleert 


rechtstreeks aan de betreffende 
treindienstleider op beeldscherm: 
de snelheid van de trein, of er zich 
een warm of heet aspot, danwel 
een warm of heet wiel in de trein 
bevindt en zo ja, aan welke zijde 
en op welke as. In geval van een 
melding informeert de treindienst¬ 
leider de machinist van de trein per 
Telerail, waarna al naar gelang de 
ernst van de melding maatregelen 
worden genomen. 

Valkenburg opgeknapt 

Het oudste stationsgebouw van 
Nederland, dat van Valkenburg, 
wordt schoongemaakt en opge¬ 
knapt. Het zachte mergelsteen 
wordt ontdaan van alles wat men 
er in de loop der jaren heeft inge¬ 
krast, van een beschermende laag 
voorzien en omgeven door doorn¬ 
struiken. De overkapping van het 
tweede perron is gesloopt en wordt 


vervangen door een nieuwe. Over 
een verbouwing in het stationsge¬ 
bouw wordt nog nagedacht. 

RailRhine 

Op 15 april reed NS voor het 
eerst een containerbloktrein van de 
Deltaterminal (Maasvlakte) naar 
Germersheim (tussen Mannheim 
en Karlsruhe). Deze verbinding 
wordt tweemaal per week met 
twaalf wagens uitgevoerd: ma do- 
avond heeb, wo en za-ochtend 
terug. 

Weer en onweer 

De weersomstandigheden speel¬ 
den de NS enkele malen parten. De 
warmte in juli veroorzaakte veel 
materieeldefecten en beveiligings- 
storingen, waarvan in het bijzonder 
het verschijnsel „zwevend relais” 
nogal eens de oorzaak was. Vele 
honderden malen moesten sto- 


Nieuw materieel 

Een overzicht de grote hoeveelheid materieel dat de NS thans in be¬ 
stelling heeft: 

ICM-3: het laatste van de 30 vierwagenstellen (4201-4230) wordt binnen¬ 
kort afgeleverd. 

ICM-4: de 20 vierwagenstellen (4231-4250) worden vanaf eind 1992 tot 
eind 1993 geleverd door Duewag. 

DDM-2: 118 dubbeldeksrijtuigen (52 Bv, 33 ABv en 33 Bvk) worden in 
1992 en begin 1993 door Talbot geleverd. 

DDM-3: 140 dubbeldeksrij tuigen (50 Bv, 44 ABv en 46 Bvk) worden in 
aansluiting op DDM-2 geleverd in 1993 en begin 1994. 

DD IRM-1: 34 drie- en 47 vierwagenstellen zijn in juli besteld en wor¬ 
den geleverd door Talbot in aansluiting op DDM-3 van begin 1994 tot 
medio 1996. 

SM 90-0: de voorbereiding van de bouw van de protoserie SM ’90 heeft 
vertraging opgelopen: de negen tweewagenstellen (2101-2109) worden 
door Talbot vanaf eind 1992 geleverd. 

1700-1: 38 locomotieven, behorend bij DDM-2, in een jaar te leveren 
door Alsthom vanaf eind 1991. 

1700-2: 43 locomotieven, behorend bij DDM-3, in aansluiting op de eer¬ 
ste bestelling te leveren in 1993. 

6400: de eerste bestelling van 60 stuks is bijna af geleverd: aansluitend 
volgen de 60 locs van de tweede serie. Levering tot eind 1994. 

DM 90-1: bestelling van 53 tweewagenstellen van deze dieselversie van 
SM ’90 wordt in 1992 verwacht (zie OdR 1991-8, blz. 283). 

In studie/voorbereiding: circa 80 motorrijtuigen voor DDM-2 en -3, 
een tweede en derde bestelling DD-IRM, de eerste serie SM ’90 na de 
protoserie en nieuw, hoogwaardiger IC-materieel. 



Een ontmoeting die enkele jaren geleden nog voor onmogelijk zou 
zijn gehouden: NS-locomotief 2333 passeert de aan de DB verhuurde 
DR-loc 143 574. Venlo, 14 augustus 1991. Foto: Kees Sinke. 
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Stakingen te Rotterdam 

Op 23 en 24 juli werd door een 
groot deel van de Rotterdamse ma¬ 
chinisten gestaakt uit onvrede met 
de geringe mogelijkheid vrije 
dagen op te nemen als gevolg van 
onderbezetting. Dit uit de hand ge¬ 
lopen plaatselijke conflict veroor¬ 
zaakte een verstoorde treindienst 
op alle lijnen rond Rotterdam, met 
landelijke uitstraling op vooral de 
Oude Lijn en het Middennet. De 
instelling van een arbitragecom¬ 
missie maakte een einde aan de 
wilde staking. 


Jules 65 jaar 

Op 28 juli, op de dag af 65 jaar 
nadat de firma Beijnes de mBD 
9006 afleverde, reed de uit dit mo¬ 
torrijtuig mat ’24 ontstane mDw 
80 84 978 1 601 Jules een feeste¬ 
lijke rondrit door de Randstad. Het 
feestelijke karakter werd onder¬ 
streept doordat het museumstel 

Twee fietsenrijtuigen plan E in de dienst Zandvoort - Zuid-Limburg en locomotief 1104 passeren elkaar te mBD 9107 + Ces 8104 meege- 
Overveen op de brug over de Zanderijvaart; 28 juli 1991. Foto: Tim Boric. sleept werd. 


Ontdaan van een defect draaistel stond locomotief 1305 enkele 
weken aan de losweg te Hengelo, gedurende de zomervakantie van 
de hoofdwerkplaats Tilburg; 14 augustus 1991. Foto: lllya Vaes. 


Tijdens een staking bij de NS verschenen de hondekoptreinstellen 
391+717 als vervanger op trein 2315 in Emmerich; 15 mei 1991. 

Foto: Joop Wiechers. 


De in 1969 door de NS aan het Havenbedrijf De Rietlanden te Amsterdam verkochte Sik 294 werd onlangs 
van een blauwe kleur voorzien. Samen met de NS 278 op het rangeerterrein Watergraafsmeer; mei 1991. 

Foto: Rob van Ee. 


ringsmonteurs de deursluiting van 
vooral plan T en V herstellen. Op 
11 juli wilde de Koningshavenbrug 
te Rotterdam ’s avonds niet geheel 
sluiten. In de nacht van 11 op 12 
juli trokken zware onweders over 
Nederland. Door blikseminslag in 
relaiskasten viel de beveiliging op 
een aantal plaatsen uit. In deze 
nacht werd een record op dit ge¬ 
bied bereikt: op alle baanvakken 
rond Utrecht, Zwolle en Groningen 
sloeg de bliksem in, in Gouda 
brandden relaiskasten uit, op de 
Flevolijn smolt zelfs de bovenlei¬ 
ding. Óp 24 juli sloeg de bliksem 
opnieuw op grote schaal toe en in: 
Alkmaar was de hele ochtend to¬ 
taal onbereikbaar, bij Zandvoort en 
Duivendrecht raakten beveiliging 
en bovenleiding beschadigd, Ven- 
ray viel enkele uren uit en Apel¬ 
doorn raakte langdurig gestoord. 
Het behoeft geen betoog dat de 
treindienst zich op deze dagen gro¬ 
tendeels op geïmproviseerde wijze 
afspeelde. 
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De pensionering van het ATB- 
en Telerailmeetrijtuig lijkt aan¬ 
staande. De onderdelen voorziening 
wordt een steeds groter probleem. 
Als kandidaat voor de opvolging 
geldt nog steeds het uitgebrande 
motorpostrijtuig 3035, dat leegge¬ 
maakt en afgedicht bij de hoofd¬ 
werkplaats Haarlem staat. Het 
moet nog van de PTT gekocht 
worden en dan verbouwd en inge¬ 
richt, zodat Jules nog zeker tot in 
1992 in dienst zal blijven. 

Blokkendoosstel in actie 

Tijdens de viering van het hon¬ 
derdjarige bestaan van de spoorlijn 
Rotterdam - Maassluis pendelde 
museumblokkendoosstel mBD 
9107 + Ces 8104 tussen Schiedam 
en Maassluis in een halfuurdienst, 
die overigens net iets te krap was 
opgezet. Een aantal treinen van de 
reguliere dienst in de serie 4200 
Rotterdam - Maassluis werd gere¬ 
den met een korte dubbeldekstrein 
van drie rijtuigen. 

Kinderveiligheidscampagne 

In het kader van een landelijke 
voorlichtingscampagne ter verho¬ 
ging van de veiligheid van kinde¬ 
ren zal van 29 augustus tot 9 de¬ 
cember een trein het land doorkrui¬ 
sen. Vier gesloten goederenwagens 
type Gbs zijn hiertoe in de hoofd¬ 
werkplaats Amersfoort geschilderd 
en verfraaid met een groot aantal 
stripfiguren. De trein staat steeds 
een week lang, van dinsdag tot en 
met maandag, op de stations die 
aangedaan worden: op 30 augustus 
kwamen de wagens aan in Dor¬ 
drecht, op 10 september in Nijme¬ 
gen, en volgens de plannen doen 
zij nog de volgende plaatsen aan 
(de aankomstdata zijn vermeld): 17 
september Zwolle, 24 september 
Emmen, 1 oktober Groningen, 8 
oktober Leeuwarden, 15 oktober 
Amersfoort, 22 oktober Tilburg, 29 
oktober Maastricht, 12 november 
Apeldoorn, 19 november opnieuw 
Amersfoort, 26 november Vlissin- 
gen, 3 december Alkmaar. 



De 65-jarige Jules en het museumtreinstel Ces 8104 + mBD 9107 vormden een min of meer compleet 
„Blokkendoostreinstel" tijdens een rit door de Randstad. Tussen Abcoude en Nieuwersluis, 28 juli 1991. 

Foto: A.M. Voogel. 



Tijdens een van de vele verstoringen in juli werd trein 29333, bestaande uit de IC-stellen 4005+4069+4066, 
omgeleid via Hilversum. Nabij Hollandsche Rading, 30 juli 1991. Foto: Quintus Vosman. 



Een nieuwe Amsterdamse reclametram is de bont beschilderde 
„Groot-Brittannië-tram" 804. Slotermeerlaan, 15 juli 1991. 

Foto: Karei Floorn. 



Een fraai museumtramstel in Rotterdam: motorwagen 119 met open 
bijwagen 284 in dienst als toeristische lijn 15 in de Westerstraat; 4 au¬ 
gustus 1991. Foto: Bas Schenk. 
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Tram binnenland 



Tijdens de Gymnaes- 
trada werd op de 
meeste tramlijnen de 
volledige dienst uitgevoerd. In de 
periode van 22 juli t/m 9 augustus 
werd de beperkte dienst gereden en 
vanaf 12 augustus werd weer de 
volledige zomerdienst uitgevoerd, 
waarbij ook lijn 20 weer in exploi¬ 
tatie kwam. 

Op 9 en 11 augustus werd in het 
Olympisch Stadion het Amsterdam 
716-tournooi gespeeld. Op vrijdag¬ 
avond 9 augustus reden op lijn 16 
vijftien extra’s en op lijn 24 zeven. 
Op zondag 11 augustus reden er op 
lijn 16 achttien extra’s en op lijn 
24 zeven. Van de extra’s van lijn 
16 reden er op beide dagen eerst 
drie trams een rit op lijn 6. 

Vanaf 19 augustus wordt lijn 3 
regelmatig ingekort tot het Frede- 
rik Hendrikplantsoen ten behoeve 
van de aanleg van het vijfde en 
zesde spoor van de spoorbaan tus¬ 
sen Centraal Station en Zaanstraat. 
Aanvullend werd tot 28 augustus 
tussen het Frederik Hendrikplant¬ 
soen en het Haarlemmerplein een 
pendeldienst ingesteld met twee 
tweerichtingwagens. Hiertoe werd 
op het Haarlemmerplein op de 
halte voor de Haarlemmerpoort in 
de nacht van 8 op 9 augustus een 
o verloop wissel aangebracht. 


Amstelveenlijn 

Onder politieke druk vanuit 
Amstelveen is besloten sneltram- 
lijn 51 met ingang van donderdag 
5 september in het proefbedrijf op 
het gehele traject weer open te stel¬ 
len voor reizigersvervoer. Passa¬ 
giers rijden echter op eigen risico 
mee. Er kunnen zich nog proble¬ 
men voordoen die vertragingen op¬ 
leveren. Tot het begin van de win- 
terdienst blijft buslijn 51 ook nog 
pendelen tussen Station Zuid en 
Poortwachter. 


Vanaf 1 juli reed sneltramlijn 51 
met acht sneltrams door naar Am¬ 
stelveen, waarbij passagiers alleen 
gebruik konden maken van het tra- 
jectgedeelte Centraal Station - Sta¬ 
tion Zuid. In deze proefperiode 
deden zich nog vrijwel dagelijks 
problemen voor. De moeilijkheden 
met de klaptreden zijn inmiddels 
opgelost, doch de technische staat 
van het sneltrammaterieel blijft 
zorgelijk. Nieuwe tegenvallers 
doken op in de vorm van wisselbe- 
diening en signalering. 

Vanaf maandag 12 augustus, na 
afloop van de schoolvakanties, 
moest op lijn 51 worden overge¬ 
schakeld op de volledige dienst 
met elf sneltrams om de 7/8-minu- 
ten. Er bleek echter niet voldoende 
sneltrammaterieel beschikbaar, 
zodat alleen op de acht basisdien¬ 
sten sneltrams kwamen te rijden. 
De overige drie diensten worden 
gereden met losse metrostellen die 
pendelen tussen het Centraal Sta¬ 
tion en Station Zuid. 

Indien er zich verder geen al te 
grote moeilijkheden voordoen in 
het proefbedrijf met passagiers, dan 
kan lijn 51 op 23 september (in¬ 
gang winterdienst) weer in de nor¬ 
male exploitatie worden genomen. 

Met de herindienststelling van 
lijn 51 is deze lijn ruim zeven 
maanden buiten gebruik geweest. 
Een te lange periode waarin een 
groot deel van de reizigers alterna¬ 
tieven heeft moeten zoeken. In 
plaats van een frequent rijdende 
buslijn kregen zij een sneltramlijn 
met gebreken die uiteindelijk op 
het grootste deel van het traject 
werd stilgelegd. Passagiers moes¬ 
ten daardoor alternatieve lijnen 
kiezen met het daarbij behorende 
tijdrovende o vers tappen. Ook de 
exploitatie van lijn 5 is niet vlekke¬ 
loos gebleken. Evenals het snel¬ 
trammaterieel lijdt ook het nieuwe 


stadstrammaterieel aan technische 
problemen. Vaak is niet voldoende 
materieel aanwezig om de normale 
dienst te kunnen uitvoeren. Van de 
twintig aanwezige trams staan er 
vier al langere tijd buiten dienst en 
met de overige exemplaren wordt 
de dienst zoveel mogelijk op gang 
gehouden. Dagelijks rijden trams 
af en aan naar de remise in ver¬ 
band met omruilingen door defec¬ 
ten. Dit verstoort de dienstuitvoe¬ 
ring op lijn 5 in grote mate. 

Het Gemeentevervoerbedrijf wil 
nu een deel van deze schade verha¬ 
len op de bouwers van het tram- en 
sneltrammaterieel, de firma’s BN 
en Holec. Vraag is echter wie de 
meeste schade heeft geleden, het 
Gemeentevervoerbedrijf of de pas¬ 
sagiers. 

Sneltrammaterieel 

Op 19 juli keerde de 54 terug 
van de NS-werkplaats Haarlem 
naar de lijn werkplaats van de 
metro aan de Spaklerweg. Het stel 
wordt momenteel weer in rijvaar- 
dige toestand gebracht. 

Trammaterieel 

Af geleverd werd de 835 op 6 
augustus. De 834 werd op 18 juli 
in dienst gesteld. 

Naar Poznah in Polen gingen op 
22 juli de 853, op 29 juli de 863 en 
ten slotte op 5 augustus de 858. 

Inmiddels is besloten dat tussen 
september en november nog twaalf 
trams naar Poznah zullen vertrek¬ 
ken. 

Op 23 augustus werd de gerevi¬ 
seerde 711 onthuld als „Schetsboe¬ 
kentram”. 

In verband met ruimteproble¬ 
men vond een materieeluitwisse- 
ling plaats met remise Oost. Op 26 
juli werden vanuit remise Oost de 
gelede wagens 857, 859 en 869, 
alsmede drieasser 891 overge¬ 
bracht naar de remise Havenstraat. 
Vanuit deze remise werden de ge¬ 
lede wagens 603 (schade) en 756 
(defect) en voorts drieasser 892 en 
pekelwagen H49 naar remise Oost 
overgebracht. Vanuit de remise 
Lekstraat werden de pekelmotor- 


wagens H31-H33, H41, H43 en 
H45 in zomeropslag geplaatst. 
Voorts werden nog de AOM-trams 
Rr2 (railreiniger) en Wenen 6011 
(kraanwagen) opgeslagen. Op 31 
juli volgden ten slotte nog vanuit 
de remise Havenstraat de drieasser 
909 en Graz 206. Er staan nu 36 
trams in remise Oost, waarvan 
negen gelede wagens. 

Infrastructuur 

Op de tramhaltes zijn inmiddels 
de haltekubussen op de abri’s in 
gebruik genomen. Zij vervangen 
de bestaande haltepalen en -bor¬ 
den. 

Om het autoverkeer van de vrije 
trambanen te weren en de snelheid 
van het taxi verkeer te verlagen zijn 
op een drietal plaatsen kuilen in de 
vrije banen aangebracht. Het be¬ 
treft hier proeven in de Vijzel¬ 
straat, de Ferdinand Bolstraat en 
op de Weteringschans. Op het Fre- 
deriksplein worden voorts proeven 
genomen met verhoogde blokjes 
om de snelheid van het toegestane 
verkeer te verminderen. 

Aan de gemeenteraad wordt 
voorgesteld het bestaande besluit 
om lijn 15 te vertrammen in ver¬ 
band met de opgelegde bezuinigin¬ 
gen in te trekken. Wel wordt met 
het Ministerie overleg gepleegd 
om de infrastructuur aan te leggen. 
Eind 1991 zal dan opnieuw beke¬ 
ken worden of de omzetting van 
lijn 15 in een tramlijn onderdeel 
moet uitmaken van het „optimale” 
lijnennet van het GVB. 

Museumritten 

De toeristentram wordt tot eind 
september op woensdagen gereden 
met het tramstel 467+748 en op 
zondagen met het driewagenstel 
467+748+721. Als verkoop wagen 
staat op het Prins Hendrikplant¬ 
soen de 340 opgesteld. 

Op zaterdag 14 septemberrijdt 
tijdens de Open Monumentendag 
het AOM van 11.00 tot 17.00 uur 
een pendeldienst tussen het Cen¬ 
traal Station en het circuit Tropen¬ 
museum met de tramstellen 1+721 
en 236+748. 



Vanwege werkzaamheden aan het spoorviaduct is een pendellijn 3 
ingesteld en een overloopwissel aangebracht. Tweerichtingtram 908 
op het Haarlemmerplein; 19 augustus 1991. Foto: Erik Swierstra. 



Diesellocomotief H80 is stand by bij het transport van gelede tram 
857 uit remise Oost. Linnaeusstraat hoek Oranje-Vrijstaatkade, 26 juli 
1991. Foto: Erik Swierstra. 
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mn# Vanuit de remise 
H f IVf Scheveningen wor¬ 
den op maandag 
t/m vrijdag vier koppelstellen inge¬ 
zet. Het betreft hier een middag- 
dienst op elk van de lijnen 7, 8, 9 
en 11. Vanuit de remise Zichten- 
burg rijden regelmatig koppelstel¬ 
len op de lijnen 2 en 6 en vanuit de 
remise Lijsterbesstraat op lijn 3. 

In de maanden juni en juli 
maakten 1606 automobilisten ge¬ 
bruik van de speciale Strandex- 
preskaart. In dezelfde periode in 
1990 waren dit er 1290. 

Op zondag 30 juni werden tij¬ 
dens het Parkpopfestival zestien 
extra trams ingezet. Hierbij ver¬ 
trokken vanaf Station Hollands 
Spoor de lijnen 8, 9 en de extra 
diensten om de twee minuten naar 
het Zuiderpark. Bij het Centraal 
Station en Station Hollands Spoor 
werden speciale Parkpopretours 
verkocht voor de prijs van ƒ 3,75. 
De reizigers werden bij het instap¬ 
pen gecontroleerd op het bezit van 
een geldig plaatsbewijs. 

Materieel 

Op 20 juli werd de 3006 voor de 
tweede maal onthuld als thema- 
tram. De kunstenares Pien Hazen¬ 
berg heeft als thema gekozen „Den 
Haag, groene stad aan het water”. 
Aan de instapzijde zijn watermo- 
tieven aangebracht en aan de blin¬ 
de zijde stadsmotieven. De wagen 
zal ten minste vijf jaar in deze uit¬ 
voering blijven rondrijden. 

De 1313 en 1332 worden in de 
Centrale Werkplaats Lijsterbes¬ 
straat hersteld aan hun doorgeroes¬ 
te tredebakken. De GTL’s 3050 en 
3055 krijgen momenteel revisie. 

Infrastructuur 

Door de bezuinigingen van de 
Rijksoverheid is het Haagse snel- 
tramplan voorlopig in de ijskast 
gezet. De aanleg van lijnen dan 
wel omzetting van NS-lijnen tot 
sneltramlijnen naar Zoetermeer, 
Delft en Scheveningen zullen niet 
doorgaan. Het projectbureau Rand- 
stadrail is opgeheven. Verbeterin¬ 
gen aan de railinfrastructuur in de 
regio zullen in het vervolg op klei¬ 
ne schaal plaatsvinden, waarbij 
dan een beroep kan worden gedaan 
op een bijdrage van de Rijksover¬ 
heid. 

Wel wordt waarschijnlijk de 
tramtunnel onder de Grote Markt¬ 
straat aangelegd. De tunnel moet 
aansluiten op het viaduct bij het 
Centraal Station en doorlopen tot 
de Prinsegracht. Dit werk zou over 
zes jaar gereed moeten zijn. 

Aanpak zwartrijders 

Naar aanleiding van een onder¬ 
zoek door het Ministerie van Ver¬ 
keer en Waterstaat is gebleken dat 
vijftig procent van de beboete 
zwartrijders ook werkelijk betaalt. 
Van de overige vijftig procent 
wordt een deel van de zaken door 
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Justitie geseponeerd omdat de ge¬ 
gevens niet blijken te kloppen. De 
HTM wil nu de inning van de boe¬ 
tes zelf ter hand nemen. Door het 
niet betalen van een vervoerbewijs 
aan te merken als wanprestatie, 
kan de boete rechtstreeks door het 
vervoerbedrijf geïnd worden. De 
HTM wil hierbij deurwaarders en 
incassobureaus inschakelen. 

I ^ —y Door de afdeling 
/ I Ruimtelijke Orde¬ 

ning, Verkeer en 
Vervoer is het „TramPlus”-plan 
gepresenteerd. Gebleken is dat de 
gebruikers van het openbaar ver¬ 
voer niet tevreden zijn over de 
snelheid van de trams. Na onder¬ 
zoek is vast komen te staan dat dit 
te wijten is aan het ontbreken van 
vrije banen, te lange halteringstijd, 
te veel oponthoud bij verkeerslich¬ 
ten en de verouderde wijze van 
wisselbediening. Voorts zijn de 
reizigers weinig te spreken over 
het comfort van het materieel. Wil 
de RET in de toekomst meer pas¬ 
sagiers vervoeren en als het auto¬ 
verkeer moet afnemen, dan zijn 
maatregelen gewenst. 

Voor afstanden boven de zeven 
kilometer is hiervoor het spoor- en 
metrosysteem het meest geschikt 
en voor afstanden tussen de drie en 
zeven kilometer het tramsysteem 

In de eerste fase moet in de ko¬ 
mende jaren op de route van de lij¬ 
nen 1, 2 en 5 een aantal infrastruc¬ 
turele maatregelen worden uitge¬ 
voerd: aanleg van meer vrije 
banen, verbetering van de halteac- 
commodatie, absolute prioriteit bij 
verkeerslichten en de aanleg van 
Vecom-gestuurde wissels, waar¬ 
door geen rij tijdverlies meer ont¬ 
staat. 

Ook bij het trammaterieel moe¬ 
ten de nodige aanpassingen plaats¬ 
vinden. De trams moeten worden 
voorzien van automatische halteaf- 
roep, halteaanduiding, beter rij- 
comfort en nieuwe zachte, van- 
daalbestendige bankjes. Voorts 
worden de trams in de Rotterdam¬ 
se kleuren wit en groen geschil¬ 
derd. Deze verbeteringen moeten 
worden uitgevoerd in de jaren 
1991-1993. 

De tweede fase betreft de ver¬ 
lenging van lijn 1 naar het toekom¬ 
stige NS-station Schiedam Kethel, 
de verlenging van de trambaan 
over de Honingerdijk via Kralingse 
Zoom, Prinsenland en het Lage 
Land naar Station Alexander, de 
aanleg van een nieuwe tramlijn 
vanaf de Leuvehaven via de nieu¬ 
we stadsbrug, de Wilhelminapier 
(Kop van Zuid) en Station Zuid 
naar de remise Hilledijk, de verlen¬ 
ging van lijn 2 naar Waalhaven 
Zuid en het verbeteren van de in¬ 
frastructuur op de route van lijn 3 
tussen Oostplein en De Esch. Deze 
werkzaamheden zouden moeten 
worden uitgevoerd in de jaren 
1993-1996. 


In de derde fase moeten tramlij¬ 
nen worden aangelegd in Over- 
schie, Schiedam, Vlaardingen en 
Rotterdam Zuid. Het betreft hier 
aanvoerlijnen voor metro- en 
spoorwegverbindingen. Uitvoering 
hiervan staat gepland voor de jaren 
1996-2006. 

De totale koste n voor deze plan¬ 
nen bedragen 950 miljoen gulden. 
Hiervan zijn 290 miljoen bestemd 
voor verbetering van de bestaande 
infrastructuur, 530 miljoen voor de 
netuitbreidingen en 130 miljoen 
voor kunstwerken (bruggen, via¬ 
ducten, e.d.). 

Museummaterieel 

Vrij onverwachts verscheen op 
zondag 28 juli het historische 
tramstel 119+284 als lijn 15 (toe¬ 
ristische museumtramlijn) op de 
baan. Nadat de 284 reeds was op¬ 
geknapt voor de tramoptocht in 
Amsterdam, bleek dat ook motor¬ 
wagen 119 na ruim 43 jaar nog rij- 
vaardig was. Het tramstel reed in 
de weekeinden tot 25 augustus, ter¬ 
wijl op werkdagen de 11 of 119 los 
werden ingezet. Op 25 augustus 
reden de 1 en 119+284. 

Omleidingen 

Op zaterdag 27 juli trok het jaar¬ 
lijkse zomercarnaval door de 
Maasstad. Hierbij vonden ’s mid¬ 
dags de volgende omleidingen 
plaats. Lijn 1 reed aan het begin en 
einde van de middag via Maurits- 
weg en Van Oldenbarneveltstraat 
in plaats van via het Centraal Sta¬ 
tion; in de middag werd naar het 
Willemsplein gereden. Lijn 3 reed 
de gehele middag de route Blij dorp 
- Hofplein - route lijn 4 - Berg¬ 
weg - route lijn 9 - Jonker Frans- 
straat - Oostplein - De Esch. Lijn 
4 reed de gehele middag tussen 
Droogleever Fortuynplein en Ben- 
tinckplein via de route van lijn 9 - 
Schiekade - Hofplein. Lijn 5 reed 
de gehele middag via Schiekade - 
Centraal Station Noordzijde - 
route lijn 9 - Nieuwe Binnenweg - 
Eendrachtsplein - Willemsplein. 


Lijn 6 werd volgde eveneens de 
route van lijn 9 via Centraal Sta¬ 
tion Noordzijde, terwijl lijn 7 de 
route van lijn 9 volgde tussen Eer¬ 
ste Middellandstraat en Goudse 
Rijweg. Voor lijn 5 was op deze 
dag een speciale dienstregeling van 
kracht met in de middag één 
dienstwagen extra. 

Op 10 juli kwam ’s middags op 
de Schiekade bij de Heer Bokelweg 
de bovenleiding naar beneden. Het 
herstel hiervan duurde tot einde 
dienst. Lijn 3 werd ingekort tot De 
Esch - Centraal Station, lijn 4 volg¬ 
de tussen Schiedamsedijk en Berg¬ 
weg de route van lijn 6 en lijn 5 
werd in twee delen geknipt: Cen¬ 
traal Station - Willemsplein en 
Schiebroek - Centraal Station 
Noordzijde (een grote lus via de 
route van lijn 3 en de Bentincklaan). 

M Vanaf 17 juni wordt op 
zeven metrostations extra 
personeel ingezet. Dit was 
reeds het geval op tien metrosta¬ 
tions. Hierdoor werden overdag 
zeventien van de achtentwintig sta¬ 
tions door één persoon bemand en 
in de avonduren door twee perso¬ 
nen. Door deze personeelsleden 
wordt tevens een beperkt kaartas- 
sortiment verkocht. Na de zomer¬ 
vakantie volgden de resterende elf 
metrostations. Een deel van deze 
elf stations kon reeds eerder wor¬ 
den voorzien, na de indiensttreding 
van dertig extra medewerkers. 
Daarnaast patrouilleren 35 mensen 
in ploegen op de stations. 

Infrastructuur 

Door de RET is voorgesteld de 
overwegen van de sneltram in 
Alexanderpolder te voorzien van 
ahob’s in verband met de vele on¬ 
gevallen. 

Bij de metroremise Waalhaven 
wordt in 1992 een nieuwe was¬ 
plaats gebouwd. De wasplaats 
wordt geheel overdekt en kan daar¬ 
om in de wintermaanden worden 
gebruikt. De kosten bedragen zes 
miljoen gulden. 
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W Tijdens de jaarlijk¬ 
se donateursverga- 
dering van de 
^^ Stichting Museum 
Stoomtram in Medemblik werd 
een zeer ambitieus projectplan ge¬ 
presenteerd, waarmee het Archi- 
tektenbureau Herenmarkt uit Am¬ 
sterdam een door de Stichting uit¬ 
geschreven ontwerpwedstrijd heeft 
gewonnen. Dit massaal en futuris¬ 
tisch ogende ontwerp voorziet voor 
de SHM in 2800 m 2 werkplaats¬ 
ruimte over vier sporen (thans 
800 m 2 over drie sporen) en over 
een overdekte stalling voor rollend 
materieel. Voor gebruik door der¬ 
den zijn 2000 m 2 multifunctionele 
ruimte en bijbehorende horeca- 
voorzieningen in het plan opgeno¬ 
men. Voor de verwezenlijking van 
het totale ontwerp is een bedrag 
van 7 miljoen gulden begroot, 
waarbij externe financiers zullen 
worden gezocht. Het projectont- 
werp omvat verschillende modu¬ 
les, waardoor een gefaseerde fi¬ 
nanciering en uitvoering mogelijk 
is. Het postmoderne basisontwerp 
dat nogal ver verwijderd is van de 
ambiance die men bij een museaal 
stoomtrambedrijf zou verwachten, 
wordt beschouwd als een kapstok 
voor het ontwikkelen van een de¬ 
finitieve uitvoering. 

De realisering van dit project 
wordt noodzakelijk geacht om de 
collectie voertuigen op een voor 
het publiek toegankelijke wijze te 
kunnen stallen en om over meer 
werkplaatscapaciteit te kunnen be¬ 
schikken. Op deze wijze ontstaat 
een werkend technisch museum 
dat het gehele jaar door bezoekers 



zou kunnen trekken. Daarnaast 
hoopt men uit tentoonstellingen, 
presentaties en dergelijke inkom¬ 
sten te kunnen betrekken. Boven¬ 
dien bestaat de verwachting dat 
met de uitvoering van een eigen 
project ongewenste stedebouwkun- 
dige ontwikkelingen zoals op het 
emplacement Medemblik hebben 
plaatsgevonden, buiten de deur 
worden gehouden. 

Bello-Festival 

De betrekkelijke monotonie van 
de dienstuitvoering met slechts één 
of twee slagen Hoorn - Medem¬ 
blik werd op 3 en 4 augustus door¬ 
broken tijdens het jaarlijkse Bello- 
Festival. 

Op beide dagen waren er vier 
treinen gelijktijdig onderweg, 
zodat er tot genoegen van het in 
groten getale aanwezige publiek 
dikwijls gekruist moest worden. 
Op de kopsporen te Oostwoud en 
Opperdoes gebeurde dit op de pri¬ 
mitiefste, maar vooral voor filmers 
en fotografen ook aantrekkelijkste 
wijze door het terugsteken van één 
van beide treinen. 

De pendeldienst naar Wognum 
werd traditiegetrouw verzorgd 
door het Gooische tramstel, be¬ 
staande uit loc 18 en de rijtuigen 
AB 21 en 22. Locomotief 7742 
Bello spoedde zich lichtvoetig over 
de museumlijn met vijf rijtuigen 
ex-SBB, terwijl locomotief 22 Tom 
een gastoptreden met de altijd keu¬ 
rige Hoogovens-excursietrein ver¬ 
zorgde. Met deze trein was vanuit 
Beverwijk ook ruwijzermenger 
13005 aangevoerd, maar deze 
moest met het oog op het te hoge 


gewicht in Hoorn achterblijven. In 
elk geval vormde dit bijzondere 
voertuig samen met loc 48 (ex- 
Hoogovens), onder de voetbrug 
geparkeerd als historische combi¬ 
natie, een blikvanger. 

De trams van de normale dienst 
werden tijdens de eerste slag in 
voorspan getrokken door de loco¬ 
motieven 21 en 5 en tijdens de 
tweede slag door de locomotieven 
16 en 30. Velen beleefden er zicht¬ 
baar genoegen aan de grote en de 
kleine Amold (Jung), zoals de 
SHM-ers ze noemen, nijdig 
blaffend de zware tram te zien 
voorttrekken. 

Het festival concentreerde zich 
dit jaar vooral op hetgeen de SHM 
zelf te bieden heeft; de wat kermis¬ 
achtige randverschijnselen waren 
tot het uiterste beperkt. Een leuk 
onderdeel waren de rondleidingen 
door het Kesterense seinhuis en de 
werkplaats, die door de betrokken 
medewerkers met verve werden 
verzorgd. 




Pakhuismeesteren 
schonk de Museum 
Buurtspoorweg ke¬ 
tel wagen 7607, een in 1929 door 
Orenstein & Koppel te Berlijn ge¬ 
bouwde oldtimer. De van de SS af¬ 
komstige rijtuigbak met het NS- 
nummer C7066 werd van Machi¬ 
nefabriek Stork in Hengelo naar de 
loods van de MBS in Boekelo 
overgebracht. 

De nog te reviseren locomotie¬ 
ven 3 („89 7222”, Pruisische T3) 
en 5 (Elna 152) zijn naar de nieu¬ 
we loods in Haaksbergen overge¬ 
bracht, waarin zij voor het publiek 
toegankelijk worden opgesteld. 


Ten behoeve van de 
Veluwsche Stoomtrein 
Maatschappij zijn door 
twee particulieren de stoomloco¬ 
motieven 50 3654 en 52 8053 van 




Op het Bellofestival 1991 deden bij de SHM zeven stoomlocomotieven dienst. Na afloop worden de machi¬ 
nes door hun personeel voor het depot schoongemaakt; 3 augustus 1991. Foto: F rits van der Gragt. 


de Deutsche Reichsbahn gekocht. 
Locomotief 50 3654 maakt deel uit 
van de ruim 200 machines omvat¬ 
tende serie 50.35, die in de jaren 
1959-1963 door reconstructie van 
de bekende Reihe 50 ontstond. De 
52.80 is een door de DR gerecon¬ 
strueerde Oorlogslocomotief en 
behoort tot dezelfde serie als de 
reeds bij de VSM in dienst zijnde 
52 8139. De beide locomotieven 
krijgen een C-revisie op hun huidi¬ 
ge depot (50 3654: Bw Werdau) en 
zullen na het uitvoeren van een 
proefrit naar Nederland worden 
overgebracht. Van de 50/52-fami- 
lie bevinden zich thans vijf loco¬ 
motieven in Nederland; de SSN 
beschikt met de locomotieven 50 
1255 en 52 3879 over niet-ver¬ 
bouwde exemplaren, terwijl de 
VSM de gereconstrueerde versies 
bezit. 

De seizoendienst tussen Apel¬ 
doorn en Dieren werd dit jaar gere¬ 
den door de locomotieven 23 071 
en 52 8139; hoewel de VSM niet 
meer in het NS-dagtochtenpro¬ 
gramma is opgenomen, stelde het 
reizigersaanbod zeker niet teleur. 

In het bericht over de stoomrit- 
ten van de VSM over NS-sporen 
(OdR 1991-6, blz. 200) is abusie¬ 
velijk vermeld dat slechts twee rij¬ 
tuigen van de Hoogovens-excur¬ 
sietrein werden gebruikt; de com¬ 
plete stam van zes rijtuigen pen¬ 
delde echter tussen Apeldoorn en 
Deventer. 


De Stoomtram 

STOOMTRAM Goes ~ Borsele 
goes - borsele behaalde in 1990 
een financieel resultaat dat 15 % 
hoger lag dan in het jaar ervoor. 
Opmerkelijk feit is de verdubbe¬ 
ling van het aantal reizigers dat er 
de voorkeur aan gaf in de eerste 
klasse te reizen. Alle stoomdien- 
sten werden ifi 1990 gereden met 
locomotief 3 Bison , die tijdens 109 
ritten 3114 kilometer aflegde. De 
diesellocomotieven 22 en 23 leg¬ 
den met reizigers- en werktreinen 
bovendien 177, respectievelijk 274 
kilometer af. 

Deze en andere gegevens zijn te 
vinden in het goed geïllustreerde 
jaarverslag van de SGB. Het telt 
28 pagina’s en kan worden verkre¬ 
gen door overmaking van ƒ 6,90 
op postgirorekening 3129832 van 
C.A. Wielemaker te Blaricum. 


C* Sijthoff-Pers, uitgeefster 
van een aantal dagbladen 
in Zuid-Holland, heeft op 
zaterdag 14 september 1991 in het 
kader van de Open Monumenten¬ 
dag een tweetal stoomtreinen van 
de SSN gecharterd. De eerste trein 
vertrekt om 11.40 uur uit Gouda en 
maakt een rondrit via Den Haag, 
Delft en Rotterdam. De tweede 
rondrit begint om 14.59 uur op 
Den Haag HS en doet de plaatsen 
Delft, Rotterdam en Gouda aan. 
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Op 19 juli 1991 is de 
nationale ministerraad 
akkoord gegaan met het 
investeringsplan 1991-2000, waar¬ 
mee groen licht is gegeven aan een 
aantal infrastructuurwerken. Met 
het tienjarenplan is 176,5 miljard 
frank (9,7 miljard gulden) ge¬ 
moeid. Een aantal projecten, zoals 
de IJzeren Rijn (zie OdR 1991-6) 
en elektrificatie van Rivage - 
Gouvy (zie OdR 1989-4), is afhan¬ 
kelijk van buitenlandse of EG-bij- 
dragen. 

Hogesnelheidslij nen 

Van de aangekondigde investe¬ 
ring gaat de helft naar het TGV- 
project. De Kanaaltunneldienst van 
Brussel naar Londen begint op 15 
juni 1993, maar rijdt tot 1995 
(waarschijnlijker is 1996) via 
Doornik - Lille over de bestaande 
lijnen. Wel zou al in 1994 de hoge¬ 
snelheidslijn in het Frans-Belgi- 
sche grensgebied klaar kunnen 
zijn, zodat bij Antoing een aanslui¬ 
ting op de Waalse as Luik - Door¬ 
nik ontstaat. 

Vanaf 1995/96 komen er TGV- 
treinen ten noorden van Brussel, 
naar Duitsland en Nederland. In 
1998 moeten hiervoor nieuwe en 
aangepaste baanvakken beschik¬ 
baar zijn, maar over het tracé tus¬ 
sen Antwerpen en Nederland is 
nog geen beslissing genomen. 
Hoewel in België alleen nog reke¬ 
ning wordt gehouden met de ver¬ 
betering van het bestaande traject 
Antwerpen - Essen, is ook deze 
beslissing controversieel en lijkt te 
worden uitgesteld tot 1992, na de 
verkiezingen. 

Elektrificaties 

De uitvoering van een aantal 
binnenlandse elektrificatiewerken 
lijkt nu zeker. In 1994 moet Dein- 
ze - De Panne (71 km) onder de 
draad zijn, gekoppeld met het 
doortrekken van de Kusttram van 
De Panne naar het in Adinkerke 
gelegen spoorstation. Tussen 1996 
en 1998 volgt dan de elektrificatie 
van Herentals - Neerpelt (44 km). 
Tevoren, in 1995, moet op het tra¬ 
ject Mol - Hasselt de baanvaksnel¬ 
heid van 90 naar 120 km/h zijn 
verhoogd. Op deze laatste lijn rijdt 
overigens nu alleen een tweeuur- 
stopdienst. 

Wanneer het Vlaamse gewest 
zorgt voor de afwerking van de 
brug over het Zeekanaal in Ruis¬ 
broek, kan in 1994 de spoorlijn 
Boom - Puurs heropend worden. 
Hiermee is dan een einde gekomen 
aan een sinds 1980 durende strijd 
over de kosten van een brug die al 
jaren voor het wegverkeer her¬ 


opend is, maar waarvan het spoor- 
deel nu ruim tien jaar ongebruikt 
is. 

Bij de „nationale” NMBS wor¬ 
den investeringen in Vlaanderen 
vanzelfsprekend gecompenseerd in 
Wallonië; de hoofdaandacht gaat 
hier uit naar het goederenvervoer. 
De Athus-Meuse- lijn Dinant - 
Athus (144 km) zal in 1998 ge¬ 
ëlektrificeerd zijn, maar zal voor¬ 
dien voor een groot deel tot enkel- 
spoor worden teruggebracht. Als 
Luxemburg en de EG bijdragen in 
de kosten van ruim 38 miljoen gul¬ 
den, zal de NMBS het op de 
Luxemburgse Nordstrecke aanslui¬ 
tende traject Gouvy - Rivage 
(58 km) elektrificeren. De beide 
Waalse lijnen worden overigens 
voorzien van een 25 kV-wissel- 
spanningbovenleiding! 

Stadsgewesten 

Zowel de aanleg van de noord- 
zuidtunnel onder Antwerpen als de 
ontwikkeling van een voorstadsnet 
rond Brussel (zie OdR 1990-1) 
komen in het investeringsplan 
1991-2000 voor. De opening van 
de (kostbare) tunnel tussen Schaar- 
beek-Josaphat en Brussel-Schuman 
wordt pas in 1998 verwacht. 

Gedurende de dienstregeling 
1992/93 wordt een proef gehouden 
met een S-Bahn- achtige bediening 
van de bedreigde lijn Vilvoorde - 
Etterbeek - Halle, door het ooste¬ 
lijk randgebied van Brussel. 

Verbetering stations 

De NMBS heeft in het tienjaren¬ 
plan 6,7 miljard frank (366 miljoen 
gulden) opgenomen voor de verbe¬ 
tering van het „onthaal”, het aan¬ 
trekkelijker maken van de stations 
en hun omgeving. In dit verband 
past ook een nieuwe huisstijl, die 
moet bijdragen tot een „gedynami¬ 
seerd” uiterlijk van de maatschap¬ 
pij. Ook het aloude B-logo ont¬ 
snapt hieraan niet: het wordt ge¬ 
plaatst op een blauwe ondergrond 
en voorzien van een rode bies. 

Alweer een nieuwe kleur van 
het reizigersmaterieel moet even¬ 
eens bijdragen tot de gewenste 
imagoverbetering. Het bordeaux¬ 
rood (en het nog resterende groen) 
maakt plaats voor helder grijs met 
een rode en blauwe bies. 

Ourthe-lijn nog niet elektrisch 

Een overschatting van het werk¬ 
tempo van de NMBS leidde tot een 
foute melding in OdR 1991-1: de 
lijn Angleur - Marloie zal pas in 
1993 elektrisch worden bereden. 
De werkzaamheden, waartoe in 
1981 was besloten en die in 1984 
begonnen, zullen dan 95 miljoen 


gulden hebben gekost: geen gering 
bedrag om een tweeuur-stoptrein, 
bestaande uit een locomotief van 
reeks 62 en drie rijtuigen, te kun¬ 
nen vervangen door een elektrisch 
treinstel... 

De omvang 
van het reizi- 
gersvervoer bij de Franse Spoor¬ 
wegen is in het eerste halfjaar van 
1991 met 4,5 % afgenomen. Hoe¬ 
wel aanvankelijk de Golfoorlog als 
verklaring werd opgevoerd, is het 
herstel van het vervoer na het 
einde hiervan niet voldoende, 
zodat aan het einde van het jaar 
een inkomstenverlies van 1,4 mil¬ 
jard franc wordt gevreesd. De 
SNCF wil nu in het tweede halfjaar 
drastisch bezuinigen, het reizigers- 
vervoer stimuleren en het zwartrij¬ 
den bestrijden. Ook overweegt 
men het beproefde glansmiddel 
voor het oppoetsen van een bleke 
exploitatierekening bij tal van Eu¬ 
ropese spoorwegen: de verkoop 
van onroerend goed. 

TGV 2N: correctie 

De 45 tot 100 dubbeldeks-TGV- 
treinstellen van de SNCF zijn niet 
alleen bedoeld voor de TGV-Nord 
(zie OdR 1991-6). De eerste stellen 
zullen juist de druk op het traject 
Parijs - Lyon van de TGV-Sud-Est 
moeten verminderen. 

De TGV 2N biedt 540 zitplaat¬ 
sen in acht rijtuigen; een zelfde 
aantal rijtuigen in een bestaand 
PSE-treinstel heeft 386 zitplaatsen. 
Het materieel kan gekoppeld rij¬ 
den. De bekende maximale asdruk 
voor TGV-materieel van 17 ton 
kon slechts gehaald worden door 
de bak op te bouwen uit aluminium 
extrusieprofielen en de lichte rij- 
tuigovergang (op de bovenverdie¬ 
ping!) van de Kanaaltunneltrein- 
stellen over te nemen. Voorts werd 
het gewicht van een stoel terugge¬ 
bracht van 26 tot 16 kg! 

Opvallend is het gebruik van 
aluminiumprofielen voor het berei¬ 
ken van een aanzienlijke gewichts¬ 
besparing. Ook MAN en Duewag 
grijpen naar dit middel bij de Duit¬ 
se P^do/mo-dieseltreinstelserie 
610, waar de Italiaanse draaistellen 


en het kantelbakmechanisme niet 
meer dan circa 13 ton per as ver¬ 
dragen. De Deense IC3 heeft even¬ 
eens een laag gewicht dank zij alu¬ 
miniumprofielen. 

RER lijn D in Parijs 

In het overzicht van de railpro- 
jecten in de regio Parijs in OdR 
1991-3 ontbreekt nog het centrale 
deel van de Réseau Express Ré- 
gional- lijn D tussen Chatelet-Les- 
Halles en Gare-de-Lyon (2,5 km). 
De verbinding wordt uitgevoerd 
als dubbelsporige tunnel, parallel 
aan de bestaande tunnel van lijn A, 
maar aanmerkelijk dieper gelegen. 
In het tweede kwartaal van 1995 
moet zo een verbinding ontstaan 
tussen de noordelijke voorstadslijn 
naar Orry-la-Ville en de zuidooste¬ 
lijke naar Evry en Melun-Senart. 

De tunnel kost 1,8 miljard frank 
(bijna 600 miljoen gulden), waar¬ 
van de SNCF 20 % voor haar reke¬ 
ning neemt. 

fSSSk Op 28 september 1991 
jjjTJI worden weer twee DB- 
DR-verbindingen her¬ 
opend, beide tussen Franken en 
Thüringen. Via het herstelde baan¬ 
vak Mellrichstadt - Rentwertshau- 
sen zullen in de winterdienst 
1991/92 twaalf treinparen 
Schweinfurt - Meiningen worden 
geleid; vanaf de jaardienstregeling 
1992/93 komen er doorgaande 
sneltreinen tussen Würzburg en Er- 
furt. Tussen Neustadt en Sonne- 
berg worden de rails herlegd en 
bovenleiding aangebracht, zodat de 
DB-stoptreinen Lichtenfels - Co- 
burg - Neustadt naar Sonneberg 
kunnen doorrijden. 

Behalve in de omgeving van 
Berlijn, waar een groot aantal S- 
2ta/m-verbindingen wordt hersteld 
(zie OdR 1991-8), wordt in de 
voormalige grensstreek hoofdzake¬ 
lijk gewerkt aan de verbetering van 
de bestaande infrastmctuur. Alleen 
tussen Bad Harzburg en Stapelburg 
is nog sprake van een nieuwe ver¬ 
binding. 

Nieuwe lijn in Bayern 

De hogesnelheidslijn tussen 
Nürnberg en München zal bestaan 



Bouwactiviteiten een maand voor de indienststelling van de lijn Mel- 
richstadt - Rentwertshausen in het vroegere grensgebied tussen 
West- en Oost-Duitsland. Loc DR 112 713 met ballasttrein. Rentwerts¬ 
hausen, 15 augustus 1991. Foto: Kees Sinke. 
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Voor het goederenvervoer zal de Belgische Athus-Meuse-\V\n worden 
geëlektrificeerd. DE-motorrijtuig 4510 van de dienst Bastogne - Virton 
ter hoogte van Bellefontaine; 14 juli 1988. Foto: Richard Latten. 


De zwak bediende Belgische spoorlijn Mol - Hasselt wordt in de ko¬ 
mende jaren gemoderniseerd. Een trein met M2-rijtuigen staat te Mol 
gereed voor vertrek naar Hasselt; 6 maart 1988. Foto: Richard Latten. 


uit een nieuwe lijn Nürnberg - In- 
golstadt (90 km) en het verbeterde 
bestaande baanvak tot München. 
In moeizame onderhandelingen 
met de Freistaat Bayern heeft de 
DB moeten toezeggen de ICE’s in 
Ingolstadt te laten stoppen. De DB 
denkt de lijn tussen 1993 en 2002 
te kunnen aanleggen, bij een be¬ 
groting van drie miljard mark. 

ICE naar Amsterdam 

De Duitse spoorwegindustrie 
ontwikkelt een universele ICE-va- 
riant voor de hogesnelheidslijn Pa¬ 
rijs - Brussel - Keulen - Frank- 
furt (zie ook OdR 1989-9); deze 
ICE-M (DB-serie 411) moet eind 
1993 op de rails verschijnen. De 
aanpassing van het bestaande ICE- 
ontwerp aan de diverse profielen 
van vrije ruimte, bovenleiding- en 
beveiligingsystemen blijkt duur, 
terwijl de Franse maximumasdruk 
van 17 ton een knellende grens is. 
Daarnaast zijn twee volledig uitge¬ 
ruste kopmotorrij tuigen voor een 
trein met slechts zes tussenrij tui¬ 
gen erg onvoordelig. 

Voor volgende internationale 
projecten, zoals de aantakking van 
Nederland op het ICE-net, grijpt de 
DB nu terug op de Kanaaltunnel- 
oplossing, waar een aantal Trans- 
Manche Super Trains halverwege 
deelbaar zal zijn voor het vervoer 
voorbij Londen. Een ICE -Halbzug 
met een kopmotorrij tuig, zes tus¬ 
senrij tuigen en een „gemotoriseerd 
stuurstandrijtuig” (met voeding 
vanuit het kopmotorrij tuig) zou 
voor het internationale vervoer 
voldoende capaciteit hebben en op 
het binnenlandse net kunnen wor¬ 
den verdubbeld. Dit opent de mo¬ 
gelijkheid om ieder internationaal 
ICE-treinstel geschikt te maken 
voor 15 kV plus slechts één 
„vreemde” spanning; ook de bak- 
breedte hoeft niet in alle gevallen 
aan het smalste profiel te worden 
aangepast. Technisch verschillende 
treinstellen uit Oostende en Am¬ 
sterdam kunnen dan bijvoorbeeld 
vanaf Keulen gekoppeld doorrij¬ 
den naar Zuid-Duitsland. 

Nog dit jaar wil de DB twee 
Halbzüge bestellen, met de Duitse 


1991 zijn de eerste opdrachten ge¬ 
plaatst voor de levering van in to¬ 
taal tweehonderd voorstads- 
treinstellen ter waarde van 1,8 mil¬ 
jard gulden. 

Een opdracht voor zeventig 
elektrische drierijtuigtreinstellen 
serie 446 zal worden uitgevoerd 
door de Spaanse filialen van GEC- 
Alsthom (MTM/Ateinsa en Mein- 
fesa), Mitsubishi en ABB Hen¬ 
schel. Bij zeventig gelijke trein¬ 
stellen met driefasemotoren (serie 
447) koos men voor Duitse tech¬ 
niek: Siemens en ABB in samen¬ 
werking met het Spaanse CAF. 
Een opdracht voor vijftien dubbel- 
dekstreinstellen (serie 450) en nog 
zestig dubbeldeksrijtuigen is ge¬ 
plaatst bij de unieke combinatie 
van Siemens, Mitsubishi, MTM/ 
Ateinsa, Meinfesa en CAF. 

GEC Alsthom, sinds 1989 eige¬ 
naar van een groot deel van de 
Spaanse spoorwegindustrie (zie 
OdR 1989-2), speelt bij de verleen¬ 
de opdrachten geen overheersende 
rol, hoewel het bedrijf eerder drei¬ 
gend aankondigde zijn fabrieken in 
Spanje te moeten sluiten indien 
niet spoedig orders zouden volgen. 

Hogesnelheidslij nen 

De nieuwe vróuwelijke presi- 
dent-directeur van de RENFE lijkt 
meer aandacht te willen geven aan 
de verbetering van het voorstads- 
vervoer, ten koste van het prestigi¬ 
euze hogesnelheidsnet en de om- 
sporingsplannen. Materieelbestel- 
lingen voor dit doel zullen voorlo¬ 
pig achterwege blijven. Van de in 
Duitsland in aanbouw zijnde 75 
snelle elektrische locomotieven 
van de serie 252 (zie OdR 1989-2) 
worden er slechts twintig met nor¬ 
maal spoordraai stellen uitgerust. 
De overige machines zullen op het 
breedspoor onder de 3 kV-boven- 
leiding rijden; hun 25 kV-installa- 
tie heeft dus geen nut. 

Op 18 juni 1991 is de tweede lo¬ 
comotief officieel door Krauss 
Maffei aan de RENFE overgedra¬ 
gen. De eerste locomotief werd 
toen al beproefd voor goederentrei¬ 
nen op de 3 kV-lijn Luxemburg - 
Stockem. 


Op 14 juli 1991 waren de eerste Krauss-Maffei-locomotieven voor de 
Spaanse Spoorwegen, RENFE 252 001 en 252 002, te gast in het depot 
Luxemburg, naast de CFL 855, 806 en 912. Foto: Joost de Waal. 


breedte van 3,02 m. In 1997 zou¬ 
den zeven „halve” ICE’s de EC- 
dienst Amsterdam - Keulen kun¬ 
nen rijden. 

Het Storebaelt-pro- 
UOD ject (zie OdR 1989- 
11, blz. 359) loopt, evenals vele 
andere werken van deze omvang, 
vertraging op. De opening van de 
brug-tunnelcombinatie voor rail- 
vervoer was oorspronkelijk voor¬ 
zien in 1993. Door de onverwacht 
slechte bodemgesteldheid en pro¬ 
blemen bij de afvoer van de ont¬ 
graven grond, wordt bij de aanleg 
van de tunnel nu al op een vertra¬ 
ging tot 1995 gerekend. 

Brug over de 0resund 

De Deense en Zweedse minis¬ 
ters van verkeer hebben overeen¬ 
stemming bereikt over de aanleg 
van een brug-tunnelverbinding 
voor weg- en railvervoer over de 
0resund (Sont) tussen beide lan¬ 
den. De ontworpen verbinding be¬ 
staat uit een twee kilometer lange 
tunnel onder de vaargeul voor de 
Deense kust, bij de luchthaven 
Kastrup van Kopenhagen. Over¬ 
eenkomstig het ontwerp voor de 
oeververbinding over de Storebaelt 
wordt vervolgens aangesloten op 
twee tien kilometer lange (lage) 


bruggen; onder de Zweedse kust 
komen hoge bruggen boven de 
vaargeul. De werkzaamheden moe¬ 
ten beginnen in 1993 en in 1999 
afgerond zijn; de kosten worden 
begroot op vijf miljard gulden. 


Elektrificatieperikelen 

Het opheffen van de relatief ge- 
isoleerde positie van het Deense 
spoorwegnet wordt overigens be¬ 
moeilijkt door de bovenleiding- 
spanning van 25 kV die de DSB 
vanaf 1984 toepast, hetgeen af¬ 
wijkt van de buurlanden, die alle 
15 kV toepassen. Een locomotief- 
wisseling aan de Deense grens is 
nu onvermijdelijk, terwijl een eco¬ 
nomisch gebruik van tweespan- 
ninglocomotieven een doorgaande 
(goederen)dienst praktisch zullen 
beperken tot Malmö - Maschen 
(bij Hamburg). Gezien de beperkte 
investeringen in wisselspanning- 
materieel tot nu toe zou de DSB 
het omschakelen op 15 kV alsnog 
kunnen ovenvegen. 


®mm B 'j recente mate - 

rieelcontracten voor 
de Spaanse Spoorwegen heeft zich 
een aantal opvallende samenwer¬ 
kingsverbanden tussen fabrikanten 
gevormd, die de RENFE duidelijk 
alle te vriend wil houden. In mei 
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In de komende jaren zal 
het Brusselse tram- en 
► metronet op verschillen¬ 
de plaatsen worden uitge¬ 
breid. Allereerst zal op 12 novem¬ 
ber 1991 een nieuwe tramlijn 91 
gaan rijden tussen het Louizaplein 
en de Stallestraat. Het eindpunt (P) 
Stalle ligt bij een nieuwe Park-and- 
Ride-parkeerplaats en bestaat uit 
drie kopsporen. Op lijn 91 zullen 
7700-en gaan rijden die van lijn 18 
komen. PCC’s van de serie 7000 
zullen op hun beurt de dienst op 
lijn 18 aanvullen. Omdat 7000-en 
eenrichtingwagens zijn worden de 
eindpunten van 18 en 19 verwis¬ 
seld, zodat lijn 18 het luseindpunt 
Houba de Strooperlaan (St. Denijs- 
plein - Houba) krijgt en lijn 19 
van Groot Bijgaarden naar het 
kopeindpunt Heizel gaat rijden. 

In januari 1992 wordt vervol¬ 
gens metrolijn 1B verlengd van 
Veeweyde naar Bizet. Deze ver¬ 
lenging met één station in de ge¬ 
meente Anderlecht zal geen in¬ 
vloed op het tramnet hebben. 

Met de nieuwe dienstregeling 
1992/93 in mei 1992 is voorzien 
dat tramlijn 18 in Ukkel verlengd 
wordt van het St. Denijsplein naar 
een nieuw aan te leggen keerdrie- 
hoek Dieweg, halverwege Marlow- 
square en Fort Jaco. Deze route 
loopt ook via het herlegde tramtra- 
ject door de Stallestraat en is in 
feite een herleving van de in 1984 
opgeheven zuidelijke tak van lijn 
58. 


De ingebruikneming van de ver¬ 
lenging van lijn 55 in Evere is in¬ 
middels verschoven naar septem¬ 
ber 1992 (zie OdR 1991-8, blz. 
290). 

In de loop van de winter 
1992/93 zal de oude tunnel van de 
boerentram bij de Heizel verbouwd 
worden voor de stadstram. Welke 
lijn er gebruik van zal maken, is 
nog niet uitgemaakt, maar moge¬ 


lijk wordt dit lijn 23. Deze lijn zal 
dan vanaf de Lambermontlaan via 
lijn 52 naar de tunnel rijden en ver¬ 
volgens een eindpunt bij de Heizel 
krijgen. 

In mei 1993 wordt metrolijn 2 
vanaf het Zuidstation verlengd 
naar station Clémenceau. 

In september 1993 wordt de in 
aanbouw zijnde tramtunnel in St. 
Gillis in gebruik genomen, name¬ 
lijk het traject Zuidstation - Al- 
bertplein in het verlengde van de 
Noord-Zuidtunnel. De twee uitgan¬ 
gen, in de. Albertlaan voor lijn 90 
en in de Jupiterlaan in ieder geval 
voor lijn 55, zijn al geruime tijd in 
ruwbouw gereed. De Barreel van 
St. Gillis zal door de ingebruikne¬ 
ming van de tunnel, anders dan 
oorspronkelijk de bedoeling, niet 
alle tramlijnen kwijtraken, maar 
het definitieve plan is nog niet be¬ 
kend. 

Spoorvernieuwingen 

Op talrijke plaatsen in Brussel 
wordt het tramspoor vernieuwd. 
Opvallend daarbij is dat dit gebeurt 
met handhaving van de tramdienst 
door tijdelijk op enkelspoor te rij¬ 
den. Tussen 29 mei en 9 juli was 
dit het geval in de Lesbroussart- 
straat (lijn 81), van 23 juli tot 15 
oktober in de Léon Theodorstraat 
(lijn 19) en van 1 augustus tot 24 
oktober op het kruispunt Stalle- 
straat/Neerstalsesteenweg (lijn 52). 

In Dortmund zijn 
met ingang van de 
nieuwe dienstrege¬ 
ling op 2 juni de noordwestelijke 
eindpunten van de lijnen U45 en 
U47 verwisseld. De trajecten zijn 
nu als volgt: U45 van Brambauer 
naar Westfalenstadion en U47 van 
Westerfilde naar Aplerbeck. Lijn 
U41 is, gedurende een deel van de 
dag, verlengd van Hauptbahnhof 
naar Hafen, waar een nieuw kop- 




ln verband met de Bundesgartenschau doen de Stadtbahn B 80-trams 
van Dortmund dienst op lijn U49. Bij het eindpunt Hacheney Tierpark, 
3 augustus 1991. Foto: Bas Schenk. 



De Amsterdamse trams werden kort na hun aankomst in Poznah in 
dienst gesteld. De 853 op lijn 8 naast de Poolse 102N-motorwagen 58 
op lijn 20 aan het eindpunt Ogrody; 13 augustus 1991. 

Foto: Hans Oerlemans. 


eindpunt is gebouwd langs een 
nieuwbouwtraject door het haven¬ 
gebied. Dit nieuwe tracé vervangt 
een kronkelig traject over een 
spoorwegemplacement in de route 
van lijn U47 naar Westerfilde en 
wordt dit najaar opengesteld. 

De materieelinzet is, mede in sa¬ 
menhang met de Bundesgartens¬ 
chau die nu in het Westf alenpark 
wordt gehouden, door de afleve¬ 
ring van Stadtbahn B-wagens ge¬ 
wijzigd. Deze wagens rijden nu op 
lijn U41 in dubbeltractie en op lijn 
U49 met losse wagens. 

n~=r Het traject Ruhruniver- 
sitat _ Hustadt van lijn 
306 te Bochum is opge¬ 
heven in verband met de verbou¬ 
wing tot normaalspoor voor de toe¬ 
komstige zuidelijke tak van lijn 
U35. Het resterende deel van de 
lijn, dat zal aansluiten op de tun¬ 
nel, wordt eveneens verbouwd, 
maar dat wordt tijdelijk voorzien 
van een drierailig baanvak. 

Lausanne 

In de Zwitserse stad Lausanne is 
op 24 mei 1991 een normaalspori- 
ge metro-tramlijn geopend, de 
Métro-Ouest. De lijn is grotendeels 
enkelsporig met wisselplaatsen op 


bijna alle tussenhalten. Het traject 
is 7,8 km lang en verbindt het cen¬ 
trum van Lausanne (Flon) met het 
CFF-station Renens via de univer- 
siteit. De hoge perrons geven de 
lijn een sneltramkarakter. Het ma- 
terieelpark bestaat uit twaalf 30 m 
lange en 2,65 m brede enkelgelede 
rijtuigen die door Vevey in Ville- 
neuve zijn gebouwd. Ze zijn ge- 
numrrïerd 200201-200212, con¬ 
form het SBB-nummersysteem. Er 
wordt een tienminutendienst gere¬ 
den, maar het aantal wisselplaatsen 
maakt in de toekomst een vijfmi- 
nutendienst mogelijk. Omdat over¬ 
dag de vijf diensten in dubbeltrac¬ 
tie worden gereden, is dit echter 
zonder materieeluitbreiding niet 
mogelijk. De exploitatie is in han¬ 
den van de TSOL, de Tramway du 
Sud-Ouest Lausannois S.A. 

Poznah 

In de Poolse stad Poznah zijn 
sinds 12 augustus drie van de uit 
Amsterdam overgenomen gelede 
trams in de reizigersdienst ingezet. 
Ze doen in de gele kleur dienst op 
de lijnen 8 en 16. Er zijn enkele 
Poolse opschriften en een nieuwe 
bestemmingsfilm aangebracht. De 
grote lijnnummerfilms met Am¬ 
sterdamse lijnkleuren zijn gehand¬ 
haafd. 



Motorwagen 207 van de onlangs geopende metro-tram van Lausanne 
verlaat de halte Crochy in de richting van Lausanne-Renens; 22 juni 
1991. Foto: AM. Voogel. 
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Nederland heeft drie grote fabri¬ 
kanten van railvoertuigen ge¬ 
had: Allan, Beijnes en Werk¬ 
spoor. Over laatstgenoemde 
twee is vrij veel gepubliceerd, 
mede omdat originele leverlijs- 
ten beschikbaar waren. Bij Allan 
was dat niet het geval, waar¬ 
door dit bedrijf onderbelicht is 
gebleven. De lijsten zijn nu sa¬ 
mengesteld uit alle mogelijke 
bronnen en samen hiermee 
volgt nu een beschouwing over 
de interessante historie van het 
bedrijf. 


De geschiedenis van de N.V. Allan & Co’s 
Koninklijke Nederlandsche Fabrieken van 
Meubelen en Spoorwegmaterieel, Rotterdam 
(Holland) is naar haar locaties in te delen in 
drie perioden: 

1. 1839-1899 Goudsche Rijweg, 

2. 1899-1916 Oude Dijk, 

3. 1916-1959 Ceintuurbaan. 



Het eerste tramrijtuig dat door Allan in 1902 werd vervaardigd: open paardetram 188 voor de 
RTM. Merkwaardigerwijs bestaat het rijtuig nog steeds, thans als rijtuig 296 van de RET-mu- 
seumtramcollectie. Foto: Allan & Co (255.939). 


Uit de geschiedenis 
van Allan 


1839-1899 

In het jaar 1839 kwam een zekere heer Allan 
uit Schotland naar Rotterdam om daar in zijn 
vaderland verzamelde meubels te verkopen. Na 
verloop van tijd kwam hij in contact met de 
heer Hoefnagels, die zijn „Co” werd. Hoefna¬ 
gels bezat aan de Goudsche Rijweg een buiten¬ 
goed, zo groot dat er ruimte was voor de bouw 
in 1860 van een grote meubelfabriek die op het 
hoogtepunt (1890) werk verschafte aan 500 
man, waarvan 80 (hout)beeldhouwers (alles 
ging nog met de hand). 

In 1880 werd de fabriek gemoderniseerd en 
werd voortaan de „Eerste Nederlandsche 
Stoommeubelfabriek” genoemd. 

In 1899 is deze fabriek afgebrand, maar 
straatnamen als Cederstraat en Palissanderstraat 
in Rotterdam houden de herinnering ter plaatse 
nog levend. 

1899-1916 

Direct na de brand werd begonnen met de 
bouw van een nieuwe fabriek, nu aan de Oude 
Dijk, ook in Rotterdam, die in de jaren 1900- 
1901 in gebruik werd genomen. 


Ondertussen was de heer A.W. van Berkel in 
Delft in de richting Werktuigbouwkunde afge¬ 
studeerd. Van Berkel behaalde vervolgens in 
Zürich na een studie van een jaar de titel van 
elektrotechnisch ingenieur (in Delft kon dat 
toen nog niet). In de tussentijd was Hoefnagels 
alleen eigenaar geworden en was een van zijn 
dochters in 1905 getrouwd met Van Berkel. 
Deze had geen belangstelling voor de meubel- 
fabricage, maar gelukkig zag Hoefnagels wat in 
fabricage van trammaterieel. Immers, het ver¬ 
voer per paardetram in de grote steden en hier 
en daar ook op het platteland en ook het ver¬ 
voer per stoomtram was reeds gedurende ruim 
twintig jaar gebleken een goede markt te zijn. 
Hij stelde zijn schoonzoon in de gelegenheid 
twee paardetramrijtuigen voor Rotterdam te 
bouwen. Bijna zouden het ook de laatste Allan- 


H.G. Hesselink 

paardetramrij tuigen zijn, want de stoomtram 
had nu het platteland veroverd en de elektrische 
tram kwam in het zicht. De Ginnekensche 
Tramweg-Maatschappij liet echter in 1903 nog 
twee open paardetramrij tuigen bouwen, maar 
dat waren dan ook echt de laatste. Wie nu nog 
een paardetramrij tuig nodig had, kon goedko¬ 
per op de tweedehandsmarkt terecht. 

De stoomtrams en al heel spoedig ook de 
elektrische trams zorgden voor een goede or¬ 
derportefeuille, die weliswaar niet dik was 
maar regelmatig werd aangevuld. Een bezwaar 
was en bleef echter het feit dat alle materieel na 
gereedkomen „per as”, dat wil zeggen met 
paard en wagen (zes of acht paarden) naar de 
Oosterkade voor verscheping of naar het Maas- 
station voor verlading per spoorwagen moest 
worden vervoerd. Bij rijtuigen en wagens op 
draaistellen werden deze laatste afzonderlijk 
vervoerd en geladen. Door de transporten ont¬ 
stonden grote vernielingen aan de ongefundeer¬ 
de, lichte keibestratingen. Met het toenemen 
van de produktie deden zich deze moeilijkhe¬ 
den in steeds heviger mate voor. Daarom werd 
in 1910 uitgezien naar een ander terrein, dat 
werd gevonden aan de Ceintuurbaan, op de 
grens van Rotterdam en Hillegersberg, waar 
spooraansluiting op de laad- en lossporen van 
Hillegersberg mogelijk was. De aankoop vond 
plaats in 1911. 

Het gebouw werd, voor wat de staalconstruc¬ 
tie betreft, door Van Berkel zelf ontworpen en 
eind 1913 kon met de bouw worden begonnen. 
Uiteraard moest er worden geheid, maar het 
bleek dat praktisch elke paal moest worden ge¬ 
sondeerd, omdat na een zandlaag van enkele 
meters een veenlaag volgde, die hier drie meter 
maar enkele meters verder twintig meter dik 
was. 

Ondertussen brak in 1914 de Eerste Wereld¬ 
oorlog uit, waardoor bijvoorbeeld al snel bouw¬ 
materialen, waaronder heipalen van voldoende 



Het Allan-fabriekscomplex te Rotterdam aan de Ceintuurbaan. Op de ZHESM-spoorlijn een 
fonkelnieuw treinstel materieel '24. Op de traverse is een rijtuig voor de elektrische Staats- 
spoorlijnen van Batavia zichtbaar; circa 1926. Foto: Allan & Co. 
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Op het fabrieksterrein van Allan aan de Oude Dijk te Rotterdam staat een rijtuig van de serie 
19-22 van de Dedemsvaartsche Stoomtramweg-Maatschappij; 1904. 

Foto: Allan & Co (244.752). 


lengte, niet meer waren te krijgen. Daar het ge¬ 
bouw aan de Oude Dijk al was verkocht en per 
1 januari 1916 moest worden opgeleverd, was 
goede raad letterlijk duur. Tegen prijzen die op¬ 
liepen tot het vier- en vijfvoudige van die uit 
normale jaren, waren* nog heipalen van 15 
meter te krijgen, zodat in plaats van op stuit op 
kleef moest worden geheid, iets wat zich in la¬ 
tere jaren zou wreken door de noodzaak opzet- 
stukken tussen paal en dakkolom aan te bren¬ 
gen. (Het gebouw aan de Oude Dijk was ver¬ 
kocht aan de heer Verhage. Hij vervaardigde er 
gloeilampen en gaskousjes. Tegenwoordig is er 
een supermarkt.) 

1916-1959 

De bouw was door de oorlog zeer duur ge¬ 
worden, met als gevolg dat de liquiditeit geheel 
en al in de grond èn in het gebouw was gestopt. 
Deze situatie was er de oorzaak van dat op zich 
gewenste uitbreidingen en technische voorzie¬ 
ningen, alsmede vernieuwingen van het machi¬ 
nepark, tot 1938 praktisch niet mogelijk waren. 
De rentelasten, die op de voor de financiering 
van lonen en materiaalaankopen nodige lenin¬ 
gen drukten, slokten vrijwel alle geldmiddelen 
op. 

Voor het gebouw langs was een traversebaan 
aangelegd, die rollend materieel uit de fabriek 
naar de spooraansluiting en omgekeerd bracht. 
Deze aansluiting lag zeker een meter hoger dan 
de spooringangen van de fabriek. De traverse 
moest met handkracht worden aangedreven, 
waartoe dan telkens een man of twintig van hun 
werk werden gehaald om haar „naar boven” te 
duwen. Terug ging het wel vanzelf. We moeten 
daarbij wel bedenken dat enerzijds het uurloon 
in die dagen nog tussen 25 en 50 cent lag, maar 
dat anderzijds twintig man 25 minuten uit hun 
werk al gauw één mandag betekende. Bij alle 
ellende en moeilijkheden was het verheugend 
dat bij de opening van de nieuwe fabriek de 
Staatsspoorwegen bij wijze van aanmoedi¬ 
gingspremie een order van tien tweeassige lo- 
kaalspoorrijtuigen meebrachten, tegelijk de eer¬ 
ste spoorwegorder. 

Overigens zat het de firma niet mee: de ko¬ 
mende jaren waren nog wat vervolgorders af te 
werken, maar pas in 1920 kwamen er, hoewel 
aarzelend, weer tramorders binnen, waaraan 


echter in 1930 een definitief einde zou komen 
(de RET ging nog tot 1932 door, om tussen 
1943 en 1950 even terug te komen). 

In 1925, toen de periode van het twaalfper- 
soons-Ford-busje, waarvan de carrosserie bij de 
plaatselijke wagenmaker in elkaar werd gespij¬ 
kerd, ten einde liep, begaf Allan zich ook de op 
carrosseriemarkt. Weliswaar in bescheiden 
mate: 109 autobussen tot en met 1933 en nog 
eens 20 autobussen in 1940 en 1941. Na de 
oorlog kwamen daar van 1945 tot en met 1949 
nog 183 autobussen bij. 

Wat de Nederlandse Spoorwegen betreft, zij 
„erkenden” Allan, op enkele kleine orders na, 
eigenlijk pas van 1929 af als een wagonfabriek 
waarmee rekening diende te worden gehouden. 
Van dat j aar af had de fabriek, met uitzondering 
van de jaren»rond 1935-1936, een goede bezet¬ 
ting, nog tot 1943-1944 toe. 

Na de oorlog kwam eerst het herstel van NS- 
materieel met oorlogsschade, zelfs nog tot in 
1952, maar tot 1956 kwamen daar opnieuw 
grote nieuwbouworders bij. Denken we bij¬ 
voorbeeld aan de 30 DE 1-dieselmotorwagens 
en 46 DE 2-tweewagenmotortreinstellen, waar¬ 
aan later nog aandacht zal worden gewijd. 


Van 1951 tot 1954 wist Allan nog enkele be¬ 
langrijke orders voor het buitenland in de wacht 
te slepen. (Van 1951 tot 1956 was NS de enige 
binnenlandse opdrachtgever.) 

Dat Allan een fabriek van betekenis was ge¬ 
worden, blijkt wel uit de aantallen werknemers: 
in 1939/40 maximum rond 800, welk getal na 
de oorlog nog werd overtroffen toen het opliep 
tot rond 1500. 

Een bijzondere opdrachtgever was wel de 
Deutsche Reichsbahn, die gedurende de perio¬ 
de 1941/42-voorjaar 1945 regelmatig door oor¬ 
logshandelingen beschadigde personen- en ba- 
gagerijtuigen bij de drie Nederlandse wagonfa- 
brieken liet herstellen. Blijkens de soms nog op 
de rijtuigen aanwezige koersborden werden 
deze rijtuigen tot uit de omgeving van Minsk 
door heel Polen en Duitsland naar Nederland 
versleept. 

Niettegenstaande de goede gang van zaken 
na 1945 kwam het einde in zicht. Werkspoor en 
NS, die zeer nauwe bindingen hadden, vonden 
dat er in Nederland voor de toekomst maar 
plaats meer was voor één wagonfabriek en dat 
zou dan Werkspoor moeten zijn. 

Omstreeks 1958 waren de grote naoorlogse 
inhaalorders zowel voor NS als voor de stads¬ 
trams afgewerkt en moesten Beijnes en in 1959 
Allan kort na elkaar sluiten. Spoedig daarop 
kwamen er weer NS-orders los en die moesten 
toen „noodgedwongen” wel aan Werkspoor 
worden gegeven. Maar och arme, van NS al¬ 
leen kon Werkspoor niet leven, dus die fabriek 
ging ook dicht, met als gevolg dat, net als met 
de textiel-, de scheepsbouw- en de mijnbouwin- 
dustrie, ook bij de wagonbouw een stuk know¬ 
how uit ons land verdween. Andere oorzaken 
die tot sluiting leidden, kwamen vooral uit de 
financiële hoek. Voor de bouw in 1936 van het 
materieel ten gevolge van de elektrificatie van 
het Middennet was de bank zo goed om een 
doorlopend krediet te verstrekken van 
ƒ 100.000 (naar de huidige begrippen op een 
miljoen gulden te stellen), wat nu niet direct 
een royaal gebaar betekende. Het gevolg was 
dat de directie maandelijks bij de bank te biecht 
moest om rekening en verantwoording van de 
uitgaven af te leggen, waardoor ook weer de 
betalingen vertraagd plaatsvonden. 

Toen in 1947 de RET een grote order ge¬ 
pland en aan Allan toegezegd had, werd deze 
bij de definitieve opdracht gehalveerd en wer¬ 
den in plaats van 70 motor- en 70 aanhangrij- 



Van de serie benzinemotorrijtuigen omC 911-916 voor de Nederlandsche Spoorwegen staan 
de vier eerste exemplaren gereed voor aflevering op het fabrieksterrein; 1928. Repro (644.932). 
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In 1910 leverde Allan aan de Geldersch-Westfaalsche Stoomtram vier „standaard'-stoom- 
tramrijtuigen, waarvan er een sinds 1975 in het Spoorwegmuseum verblijft. Dit rijtuig AB 48 
met Henschel-locomotief 607 te Doetinchem; 14 mei 1957. Foto: B. Willemsen. 


tuigen van elk maar 36 besteld. Door de toen¬ 
malige directeur van de RET en de directie van 
Allan werd een soort gentleman’s agreement 
getroffen, waarbij Allan de toezegging kreeg 
voor de eerstvolgende opdracht in aanmerking 
te komen. Toen het in 1954 zover was, bleek de 
intussen nieuw aangetreden directeur van niets 
te weten of deed in elk geval voorkomen van 
niets te weten inzake deze afspraak. Aangeno¬ 
men mag worden dat hij al te gevoelig was 
voor een tot in het onfatsoenlijke doorgedreven 
lobby van de Zwitserse firma Schindler, die 
met de order ging strijken. 

Intussen waren we in Nederland in het tijd¬ 
perk van de emigratie terechtgekomen; immers, 
in Canada en Australië lagen de kansen voor 
ons nageslacht (meende men) en dus verloor 
ons land tal van bekwame krachten, zowel 
hoofd- als handarbeiders. Ook Allan ondervond 
daarvan de gevolgen. Zo steeg, mede door ge¬ 
brek aan vakmanschap, het bankkrediet tot on¬ 
gekende hoogte. We komen daar bij de „Blau¬ 
we Engelen” nog op terug. Toen dan ook eind 
1958 de NS-orders waren afgelopen, werd een 
bijeenkomst tussen de bank, Werkspoor en 


Allan belegd, waarbij Werkspoor de bank aan¬ 
bood twee miljoen van de Allan-schuld over te 
nemen, mits Allan haar activiteiten zou staken. 
En dat gebeurde dan ook. 

En hoe was het ondertussen de meubelafde- 
ling vergaan? De fabriek maakte kwaliteits¬ 
meubelen, niet alleen van beukehout en eike- 
hout, maar ook van roze- en notehout en van 
tropische houtsoorten. De in haar showroom op 
de Grote Markt in Rotterdam tentoongestelde 
meubelen wonnen het ruimschoots van destijds 
zeer bekende andere meubelmerken. Allan- 
stoelen waren onverwoestbaar. Antieke eike- 
houten meubelen? Geen bezwaar: na het klaar 
komen van een nieuwe eikehouten ka>i ot bu¬ 
reau even ermee naar de zandstraalinrichting en 
er wat groeven en krullen ingespoten. Klaar 
was Kees. 

in de crisisjaren 1935-1936 moest de 
showroom worden gesloten. 

Sedert 1890 verzorgde de fabriek ook 
scheepsbetimmeringen. Deze activiteiten ein¬ 
digden in 1940, tegelijk met de sedert 1936 nog 
op bestelling uitgevoerde particuliere opdrach¬ 
ten. 


In genoemd j aar 1890 bezat de fabriek twin¬ 
tig paarden, alle genoemd naar kleinkinderen 
van de heer Hoefnagels. Zij verzorgden onder 
andere het transport van de per schip aangeko¬ 
men stammen tropisch hout tussen de haven en 
de fabriek en van de meubelen naar vervoerder 
of gebruiker. Later kwam daar het transport van 
spoorrijtuigen bij. 

De directie van Allan berustte van 1905 tot 
1948 bij ir. A.W. van Berkel. Voor de wagon- 
bouw kreeg hij in 1947 assistentie van zijn 
zoon, ir. H.M.A. van Berkel, die vervolgens 
van 1948, te zamen met de heren A.D. van der 
Koogh en ir. L. Hupkes, tot 4 december 1958 
de directie voerde. H.M.A. van Berkel was in 
1934 in Delft afgestudeerd op „De gewichts- 
vermindering en vergroting van de versnelling 
van gelaste ten opzichte van geklonken trein¬ 
stellen”. Onderzoek hiernaar werd hem onder 
meer mogelijk gemaakt doordat hij reeds in 
1933 een functie bij Allan had aanvaard. 

Voor de meubelbouw droeg de tweede zoon, 

G. van Berkel, de verantwoordelijkheid. 

Behalve op de bouw van rollend materieel 
légde de nieuwe directie zich na 1948 ook toe 
op de fabricage van geheel andere produkten: 
zware platenscharen, 120 tons hydraulische af- 
kantbanken (voor het buigen en zetten van pla¬ 
ten tot 3000 mm breedte) en een mobiele 
bloedplasmadrooginstallatie (gehoopt werd op 
exportorders). Jammer genoeg bleek voor deze 
produktielijnen onvoldöende belangstelling te 
bestaan. Gedurende de oorlog was reeds geëx¬ 
perimenteerd met de bouw van zelflossers 
(zandauto’s), die echter evenmin een succes 
bleken. 

Het kunnen van Allan 

In het bedrijf was niet alleen een flinke hoe¬ 
veelheid technisch, maar ook praktisch kunnen 
en weten aanwezig. Vooral dat laatste was het 
gevolg van de relatief bescheiden machinale 
uitrusting die tot grote vindingrijkheid leidde. 
Ik denk hierbij vooral aan de mede door Van 
Berkel geïnspireerde tekenaars De Vrij en 
Schrier. 

Kijken we eens naar de constructie van de 
draaistellen onder de tramrijtuigen, de zoge¬ 
naamde zwanehals- of Amerikaanse draaistel¬ 
len, die op de doorgaans licht aangelegde tram¬ 
lijnen een voortreffelijk uitgebalanceerde rij- 
tuigloop en -vering boden. 

De platte brandstoftanks onder de dieseltrei- 
nen hadden last van doorzakken van de bodem, 
met daaraan verbonden lekkage van de naden. 
Allan vond er wat op: door middel van een 
groot aantal gelaste staafjes werd de onderplaat 
aan de bovenplaat ..opgehangen”, zodat het re¬ 
servoir een stijf geheel vormde. (Vergelijk de 
steunbouten tussen buiten- en binnenvuurkist 
>mlocomotieven. alleen werkten deze in 
twee richtingen.) 

Allan was de eerste die buislampen in plaats 
van peertjes voorstelde bij de interieurverlich- 
ting. Het lassen van rijtuigbakken was door de 
optredende w armtespanningen aanvankelijk 
een frustrerende bezigheid: het geheel trok 
scheluw en de beplating vertoonde bobbel aan 
bobbel. Dit moest dan weer worden verholpen 
door richten en vlakken, een tijdrovend en dus 
duur karwei. 

Werkspoor monteerde het geraamte met aan¬ 
gehechte plaat in uit zware I-profielen vervaar¬ 
digde ringen, zodat de hele bak om een hori¬ 
zontale as kon draaien. Men kon daarbij steeds 
„voor de hand” lassen en bovendien hoopte 



Van de 170 moderne vierassige motorwagens van de RET leverde Allan in 1929-'31 zeventig 
exemplaren; de twintig bijwagens waren alle van Allan. Zo'n Allanstel, 496+1015, onder de 
spoorbrug op het Stieltjesplein te Rotterdam Zuid; 18 februari 1965. Foto: Frits van der Gragt. 
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Opmerkelijk veel in onze tijd bewaard gebleven museumtrammaterieel is door Allan vervaardigd. Een tramstel, bestaande uit Allan-materieel 
afkomstig van vier maatschappijen, namelijk dieselmotorwagen M 1602 (ex-ZVTM), AB 414 (ex-Maas-Buurtspoorweg), AB 397 (ex-Tiel - Buren 
- Culemborg) en stukgoedwagen PD 291 (RTM), bij het Rijdend Tram-Museum te Hellevoetsluis; 18 mei 1970. Foto: Frits van der Gragt. 


men door het geregeld draaien bij het lassen de 
spanningen te vermijden, maar hoe ook letter¬ 
lijk gekeerd of gewend, het richten en vlakken 
bleef een noodzaak. 

Allan laste eerst onderstel, zijwanden, kop- 
wanden en dak afzonderlijk, dus tot veel klei¬ 
nere eenheden samen, waardoor minder span¬ 
ningen en vervormingen optraden. Daarna wer¬ 
den de componenten als een blokkendoos tegen 
elkaar gezet en door verstelbare trekstangen en 
klemschroeven op hun plaats gehouden. Met 
krijtstreepjes werd dan aangegeven waar de las¬ 
sen in de verbindingsnaden moesten worden 
gelegd. Helemaal is men intussen nooit van het 
(richten en) vlakken af gekomen. 

Ook de bouw van rongenwagens was een 
meesterstuk. Het onderstel bestond uit twee pa¬ 
rallel staande brugliggers, met tussen de draai- 
stellen een boog ver sterking naar beneden. 
Boven de draaistellen lagen onder- en boven¬ 


kant evenwijdig aan elkaar. De booggedeelten 
en de beide einden werden vanwege de hanteer¬ 
baarheid alle afzonderlijk gelast; vervolgens 
werden er telkens twee op de vereiste afstand 
van elkaar gelegd en met dwars verstij vingen 
aan elkaar verbonden. En ten slotte werden de 
aldus gevormde drie „brugdelen” tot één sterk 
geheel aan elkaar gelast. 

Aan deze rongen wagens was nog een bijzon¬ 
dere eis gesteld: de draaistellen moesten 360° 
vrij onder het onderstel kunnen ronddraaien. 
Dit was nodig opdat op haaks op elkaar staande 
industriesporen eerst het ene draaistel op de 
kleine draaischijf kon draaien en na oprijden 
het tweede draaistel. 

De zelflossers vormden eveneens een pri¬ 
meur. Ze werden twee aan twee met de bedie- 
ningsplatforms tegenover elkaar gebouwd, 
zodat voor de bediening van de schroefspin- 
dels, die het openen en sluiten van de kleppen 


regelden, per twee wagens maar één man nodig 
was. 

Een ander punt betrof nog de stand van de 
stroomlijntreinrijtuigen, wanneer deze rijtuigen 
door verschillende fabrieken werden gebouwd. 
Moest bijvoorbeeld de kop van een koprijtuig 
naar het oosten of naar het westen staan tenein¬ 
de later bij het koppelen met bijvoorbeeld een 
tussenrijtuig van Beijnes geen problemen te 
ontmoeten? Toch kon het ondanks alle voorzor¬ 
gen ook hier wel misgaan. Toen in Leidschen- 
dam het eerste tweede tussenrijtuig Co in het 
driedelige treinstel 601 werd geplaatst, bleken 
leidingen en pijpen op de kop wanden in plaats 
van recht schuin tegenover die van het C- en 
Bk-rijtuig te komen, dus terug ermee naar Hil- 
legersberg. Vergissingen zijn menselijk en men 
voelde zich getroost met de gedachte dat de 
concurrentie het er niet beter afbracht. 

Allan en zijn klanten 

Bij Allan stond het devies „De klant is ko- 
ning, zorg dat hij tevreden is” hoog in het vaan¬ 
del. Regel was dat van het kleine ijzerwerk 
(bouten en moeren) dat volgens een bepaalde 
tekening nodig was, een reserve van 10 % werd 
meegeleverd. De hoofdbaas telde echter eerst 
van alle tekeningen de diverse soorten bij el¬ 
kaar op en nam van dat totaal dan 10 %. Maar 
nee, dat mocht niet van de oude heer Van Ber- 
kel: er moest per tekening geteld en naar boven 
op 10 % worden afgerond. 

Maar ook verder in de werkplaats wisten ze 
van wanten. In 1930 mocht Allan twintig grote 
aanhangrij tuigen met middeninstap op twee 
assen bouwen. Commentaar na enige tijd: „We 
hebben nog nooit rijtuigen gehad die zo goed 
lopen als deze”. 

Nu was Amsterdam nogal lastig bij de afna¬ 
me. Enerzijds moesten alle maten precies klop¬ 
pen volgens tekening, anderzijds was het bij het 
betrekkelijk ruwe klinkwerk van toen een haast 
onmogelijke zaak de gaten in de schenen en 
veerhanden op de millimeter precies op hun 
plaats te krijgen. 


Een typisch tramrijtuig van Allan voor stoomtrambedrijven: AB 395 van de RTM (serie AB 394- 
399) afkomstig van de Stoomtram Tiel - Buren - Culemborg, gebouwd in 1906. Hellevoetsluis, 
26 juli 1964. Foto: Frits van der Gragt. 
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In 1911 leverde Allan een opmerkelijke werkwagen aan de Gemeentetram Amsterdam in de 
vorm van een aan de Stadsreiniging toebehorende sproeimotorwagen SR2, hier samen met 
de reeds in 1905 gebouwde SRI. Remise Lekstraat, 24 september 1933. Foto: F.F.C. Bruyning. 


Er werden pasbouten gedraaid met een platte 
kop, waarin een centerputje precies in het hart 
moest zitten, ja moest! Maar ze hadden er iets 
op gevonden. Het centerputje werd circa 1 mm 
uit het hart gedraaid, iets wat praktisch niet op¬ 
viel en zo kon door een weinig draaien van de 
bouten de afstand tussen twee meetpunten altijd 
de juiste maat tonen. Wat suggestie al niet ver¬ 
mag! 

Bij de bouw van de kolenwagens wilde de 
(lastige) keurmeester van NS precies weten of 
alles wat haaks op elkaar moest staan, dat ook 
inderdaad deed. Nu had men wel een winkel¬ 
haak, maar deze was niet groot genoeg naar ’s 
mans zin. In de fabriek hebben ze hem er toen 
één van twee bij één meter met een driehoeks- 
verstijving bezorgd. Het ding was niet te tillen 
en de noodzaak van de controle op de haaks- 
heid was meteen afgelopen. 

Dat intussen die controle wel eens nodig 
was, bleek bij de bouw van de motorrijtuigen 
301-304 voor de RET. Toen de baas van de be¬ 
timmering deze wagens kreeg, heeft hij heel 
wat werk gehad om allerlei scheefheden met de 
mantel der liefde (beter: van hout) te bedekken. 
Menig latje of plankje moest voor elke wagen 
apart worden gemaakt. Maar ja, het was oorlog 
en dus... De RET was al lang blij met de uit¬ 
breiding van het wagenpark. 

Uit mijn Allan-jaren 

Toen ik in 1937 kwam solliciteren, griezelde 
het mij toe, terwijl ik langs de ten dele open¬ 
staande haldeuren liep en neerkeek op de met 
koolas bedekte „vloeren” van de toen vrijwel 
lege werkruimten. Deze vloeren - waaronder 
niet was geheid - waren als gevolg van de eer¬ 
der beschreven veenlagen verzakt tot op onge¬ 
veer 60 cm onder het maaiveld. Als er een rij¬ 
tuig naar buiten moest, moest de traverseploeg 
dit ook nog langs een steile helling naar boven 
duwen! 

Met de grote orders in het vooruitzicht be¬ 
sloot de directie verbetering in deze toestand te 
brengen en zo werden in 1938 enkele duizen¬ 
den m 3 zand uit de aanleg van de Maastunnel 
aangevoerd, die de zaak op hoogte en nog iets 
daarboven voor het nazakken brachten. Daar de 
veenlaag in de loop der jaren zover ingeklon¬ 
ken was dat verdere zakking niet waarschijnlijk 
was, werd de vloer bestraat met klinkers die a 
raison van een cent per stuk overgenomen wer¬ 
den van het Xerxesstadion aan de Wilgenpias, 
dat naar elders verhuisde Voorts werd boven 
de grote montagehal een zelf ontworpen en ge¬ 


bouwde loopkraan gemonteerd, die tal van pri¬ 
mitieve hijsmiddelen verving. 

Het werk werd voor het grootste deel in ak¬ 
koord verricht: de hoofdbaas en de afdelingsba- 
zen verdeelden aan de hand van de tekeningen 
geheel zelfstandig het werk. Tegelijk met het 
uitschrijven van de werkkaart maakten zij al uit 
wie het werk zou klaarmaken en gelet op het 
uurloon van betrokkene werd „de prijs” vastge¬ 
steld. Als de volgende week een ander met een 
lager of hoger uurloon hetzelfde werk deed, 
werd „de prijs” navenant lager of hoger vastge¬ 
steld. Nu waren deze bazen al jaren in het vak 
en hadden zij dat werk „in de vingers”. In hun 
soort echte kunstenaars, maar tegelijk ook echte 
pausen. Niemand behalve zij zelf wisten eigen¬ 
lijk hoe alles in elkaar zat en hoe het erbij 
stond. 

De directie wilde overstappen op een alge¬ 
heel werkvoorbereidingssysteem. waarbij werd 
vermeden dat werkopdrachten pas werden uit¬ 
geschreven op het moment dat men eraan toe 
was, en in feite dus te laat. Verder wilde zij 
overstappen van het premiesysteem in geld op 
het toen „in” zijnde stelsel „Rowan”, waarbij 
het werk in „tijd” werd geprijsd. Als een man 
(of een groep) met het totaal aantal gewerkte 
uren onder de toegestane tijd bleef, dan werd 
over de gewerkte uren een premie betaald op 
basis van de relatief geboekte tijdwinst. Was de 
toegestane tijd bijvoorbeeld 100 uur en het to¬ 


taal aantal gewerkte uren in geval A 80 uur en 
in geval B 50 uur, dan was het premiepercenta¬ 
ge in geval A 20 % en in geval B 50 %. In het 
eerste geval kreeg de man over de 80 uur 80 + 
16 = 96 uur uitbetaald, in het tweede geval over 
de 50 uur 50 + 25 = 75 uur. Als men de 50 % 
op zijn akkertje kon halen, dan was er kennelijk 
wat fout aan de zijde van de calculator, maar 
als men er in een hoog tempo voor gewerkt 
had, kon het in bepaalde gevallen ertoe leiden 
dat overuren werden voorkomen of dat bij 
groepswerk er een man uit de ploeg kon wor¬ 
den gehaald. 

Aan mij de taak dit systeem op te zetten en 
in de praktijk te brengen. Nu was en is het vast¬ 
stellen van de tarieven altijd een wat je noemt 
linke zaak, vooral bij montagewerk: is het tarief 
in de ogen van de man te laag, dan heb je so¬ 
wieso mot, maar is het toch het beste het been 
eerst maar eens stijf te houden en zo mogelijk 
het werk te blijven volgen. Is het tarief te hoog, 
dan loop je kans op het matje te moeten komen, 
vanwege het gevaar van overschrijding van het 
budget. Zeker bij repeteerwerk, waarbij telkens 
een zelfde karwei terugkeert, zal de man ervoor 
zorgen niet te gauw klaar te zijn, uit angst dat 
hem voor de volgende keren zal worden gekort. 
Nee, dan maar wat zachtjes aan doen en niet te¬ 
veel boven de gemiddelde norm van 15 % uit¬ 
komen. Ik heb nooit veel van dat korten gehou¬ 
den, maar zag liever dat ze bij aanloop van een 




Voor de „Zuiderzeetram" Hattem - Nunspeet leverde Allan aan de 
Staatsspoorwegen, die de lijn in 1919 hadden overgenomen, in 1920 
zes open goederenwagens, waarvan hier de 81 is afgebeeld. 

Foto: Allan & Co (244.793). 


Zeer tevreden was men in Amsterdam met de twintig middeninstap- 
bijwagens 931-950 met verlaagd middenbalkon, die in 1931 aan de 
Gemeentetram werden geleverd. Bijwagen 948 voor de remise Lek¬ 
straat; april 1933. Foto: Gemeentetram Amsterdam. 
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Van de zestien rijtuigen die Allan in 1915-'16 aan de ZVTM leverde, was de toestand na 1945 
zeer matig, zoals te zien is aan de rijtuigen AB 14 en AB 5. Een van de rijtuigen is de huidige 
dieselmotorwagen M 1602 van het RTM. Terneuzen Westsluis, 7 juni 1946. Foto: J.A. Bonthuis. 


repeteerwerk de eerste vier of vijf keer niets 
verdienden en naarmate het werk vorderde, 
hoger uitkwamen. 

Een andere zaak was het als je bijvoorbeeld 
bij een schaver tijd liet opnemen voor het scha¬ 
ven van zeg schuine blokjes en hij zette er dan 
telkens vier in de klemschroef. Als je dan de 
tijd had vastgesteld en je kwam de volgende 
dag langs, bleek het opeens met vijf blokjes te¬ 
gelijk te kunnen. Hier geen pardon: de tijd werd 
nu op zes blokjes tegelijk vastgesteld. Het 
(ijzer)zaagwerk werd verricht door een man die 
zes, vrij trage, beugelzaagmachines had te be¬ 
dienen, waarvan één met afwijkende capaciteit. 
Als hij nu volop werk had voor zes machines, 
dan was het niet zo moeilijk: werkelijk beno¬ 
digde zaagtijd berekend op 4,8 uur, welaan, dan 
kwam op de opdracht 4,8 : 6 = 0,8 uur te staan. 
Maar wat te doen als hij (tijdelijk) maar werk 
voor één of twee machines had? Hoe dan ook, 
geflest kon je altijd worden en dus gold het 
steeds op je quivive te zijn. 

Een van de dingen waar je eeuwig en altijd 
op moest letten, was het niet op tijd afstempe¬ 
len van de werkkaarten en daardoor overheve¬ 
len van tijd van „te korte” kaarten naar „te 
ruime” kaarten. De tijdschrijvers, die de betrok¬ 
ken klokken bedienden, konden ook niet alles 
af zien. 

Maar ondertussen viel het niet mee oude ge¬ 
woonten om te buigen. Uiteraard moest ik veel 
leren en mij eerst aanpassen aan die gewoonten 
om later weer rekening te houden met nieuwe 
machines en mogelijkheden (vloer, loopkraan, 
elektrische traverse) die het werk vergemakke¬ 
lijkten. Merkwaardig overigens: terwijl hoofd- 
baas Van der Hoeven mij enerzijds op alle mo¬ 
gelijke manieren hielp, had hij aan de andere 
kant grote moeite met omschakelen van „geld” 
naar „tijd” op de werkopdrachten. 

Als enige looncalculator op al die mannen, 
waarvan een deel in groepsverband werkte, bij¬ 
voorbeeld bij het monteren van zijwanden en 
onderstellen van de rijtuigen, heb ik het met de 
meesten van hen wel eens aan de stok gehad. 
Het meest moest je die luitjes in de gaten hou¬ 
den van wie je niets merkte, want daarvan kon 
je zeker zijn dat ze hun geld te gemakkelijk 
verdienden. 

In de oorlog moesten we vier reservedraai- 
hekjes voor rijtuigen van de ZVTM maken, de 
kaart uit 1916 opgezocht en de tijd - vanwege 
het kleine aantal - wat verhoogd. Maar de smid 
die ze toen had gemaakt, kon er nu niet mee 
uitkomen, dus zal het vroeger ook wel eens niet 
geklopt hebben. 


Dan was er ook nog de uitbetaling van de 
premie. Van de „tweede” tussenrijtuigen voor 
de treinstellen NS 601-637 werd er elke week 
één afgeleverd en het lag dus ook voor de hand 
dat de premies van allerlei groepskarweien ook 
elke week werden „afgerekend”. Nu gebeurde 
het wel eens dat de loonadministratie net niet 
op tijd klaar kwam en men de premie een week 
later kreeg. Het omgekeerde kwam, hoewel nog 
minder vaak, ook wel voor. 

In het zogenaamde „klein overleg” kwam nu 
een klacht binnen over het „te laat betalen”, 
want dat was zo vervelend voor de vrouwen. 
Mijn directeur vroeg mij toen wat hij daarmee 
aan moest. Antwoord: „Ten eerste is het fout 
om de premie als een vast deel van het inkomen 
te beschouwen; dat geld dient voor bijvoor¬ 
beeld kleding, waarbij het niet op een week 
aankomt, te worden bewaard. Ten tweede: de 
enkele keren dat de premie een week vroeger is 
dan gewoon, komen ze ons ook niet bedanken.” 

Daar de werkopdrachten voor de bewerkin¬ 
gen die de verschillende onderdelen moesten 
ondergaan, in goede volgorde te zamen werden 
geniet, moest je weten hoe het materiaal was 
besteld. Bijvoorbeeld platen of strippen: was de 
eerste bewerking nu snijden of knippen, waren 
sommige staven niet zó dik dat ze beter konden 
worden gesneden dan gezaagd? 

In die jaren kregen ook de vakorganisaties 
bij Allan voet aan de grond en werden we ge¬ 


confronteerd met het begrip taakwaardering, 
wat uitkwam op een onderzoek naar het juiste 
uurloon van een man, gezien zijn werkzaamhe¬ 
den. Ik had de eer met de waarnemer de fabriek 
in te gaan, waarop hij de namen noemde van 
degenen die hij die dag wilde bekijken. Als 
daaronder een goedkope kracht was, die toeval¬ 
lig aan hoog geclassificeerd werk was gezet, zei 
ik maar dat hij er vandaag niet was. Deson¬ 
danks waren na afloop alle partijen redelijk te¬ 
vreden: niet te veel en niet te weinig. 

Bij capaciteitsgebrek lieten de bazen wel 
eens een ploeg ’s nachts werken en daar ik als 
enige vlak bij de fabriek woonde, even over het 
spoor aan de Gordelweg, ging ik zo tegen half 
drie, een half uur na het einde van de schafttijd, 
die om een lekker knappend houtvuur in de 
montagehal werd doorgebracht (een kantine 
kenden wij toen nog niet), wel eens kijken. In 
den beginne zaten ze er meestal nog lekker 
warmpjes bij..., maar dat hield na enige fre¬ 
quente controles vanzelf op, zonder dat daar 
veel woorden voor nodig waren. 

Een ander kwaad, dat later met de duur van 
de oorlog vrij sterk toenam, was het doen van 
karweitjes voor zichzelf of, wat erger was, voor 
derden. In dat laatste geval nam ik de spullen 
in. 

(wordt vervolgd) 



Aan de NZH leverde Allan relatief weinig materieel. Technisch opmer¬ 
kelijk waren de cardanmotorwagens A351-A358, waarvan hier de 
A354 kort na aflevering in 1927 op een proefrit aan het eindpunt 
Heemstede Glipperweg te zien is. Repro (244.898). 



Aan de GETA te Arnhem leverde Allan verschillende series trams, 
zoals in 1912 de motorwagens 14-21. Motorwagen 19 op de TOL-lijn 
aan het eindpunt Kievitsdel in de laatste maanden van zijn bestaan; 
augustus 1944. Foto: O.K. Brahn (194.046). 
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Ontwikkelingen in de 
NS-beveiliging 


R. Ankersmit 
B.H. Steinkamp 


Op 1 mei jl. is het lang verwach¬ 
te nieuwe Seinreglement van 
kracht geworden. De rangschik¬ 
king van de seinbeelden weer¬ 
spiegelt het uitsterven van de 
klassieke beveiliging, terwijl de 
omschrijvingen aanzienlijk min¬ 
der ambtelijk van taal zijn. De 
auteurs zullen aan het verschij¬ 
nen van dit reglement in een 
volgend artikel de nodige aan¬ 
dacht besteden. 

Het onderstaande is een inven¬ 
tarisatie van de belangrijkste 
wijzigingen op beveiligingsge¬ 
bied sinds het artikel hierover in 
OdR 1989-4. 

EBP 

De stations- en baanvakbeveiliging bij de NS 
vertoont een voortdurende tendens tot vermin¬ 
dering van het aantal „bedienpunten”. Deze 
ontwikkeling wordt mede mogelijk gemaakt 
door het toepassen van technieken waarmee be¬ 
staande „all relais”-inrichtingen op afstand 
elektronisch kunnen worden beheerst. 

In het overzicht in OdR 1989-4, blz. 116 
werd in die samenhang het eerste Elektronische 
Bedienpunt (EBP) in Alkmaar vermeld, dat se¬ 
dert 2 oktober 1988 ook de sturing van de sein¬ 
en wisselbediening in Uitgeest beheerst. Onge¬ 
veer een jaar later - op 19 november 1989 - 
kwam in Eindhoven een EBP in dienst, als ge¬ 
volg waarvan de plaatselijke AR-beveiliging te 
Helmond op 27 november 1989 werd opgehe¬ 
ven. Vanuit Helmond werd ook Deurne be¬ 
diend; deze bediening ging al op 19 november 
over naar EBP Eindhoven. 

In het najaar van 1990 kreeg Utrecht een 
EBP dat een aanzienlijk groter gebied bestrijkt, 
namelijk tot en met Zoeterwoude West en 
Nieuwerkerk. Als eerste ging op 30 september 
1990 de Leidse lijn ten westen van Woerden 
over, evenals Gouda - Alphen a/d Rijn. Vervol¬ 
gens ging op 8 oktober de bediening van Woer¬ 
den over. Het sluitstuk werd gevormd door het 
overbrengen van de bediening van Gouda, 
Moordrecht Aansluiting en Nieuwerkerk op 
18 november. 

Klassieke beveiliging 

Het domein van de mechanische en elektro- 
mechanische beveiligingssystemen neemt ge¬ 
staag af. Daarvoor zijn twee oorzaken. De eer¬ 
ste is vereenvoudiging van bestaande beveili¬ 
gingen, zoals te Simpelveld, waar op 15 decem¬ 
ber 1989 de posten T en I werden opgeheven, 
hetgeen zonder bezwaar kon geschieden na het 
stopzetten van de dienst op de Miljoenenlijn, 
zeven maanden eerder. De vroegere post II is 
nu post T. 

De andere oorzaak is het zonder vervanging 
opheffen van de beveiliging op goederenem¬ 
placementen. Op 16 september 1990 geschied¬ 
de dat te Watergraafsmeer, waar de posten T, I, 


IV en V buiten bedrijf gingen en daarmee de 
laatste exemplaren van de horizontale bedie- 
ningstafels van het elektro-mechanische type, 
waarvan in Nederland de eerste in 1935 werd 
geïnstalleerd. Op 3 maart 1991 volgde Suste¬ 
ren: de mechanische posten T. I en II werden 
opgeheven, evenals de elektro-mechanische 
post III. 

Het stilleggen van de dienst op enkele baan¬ 
vakken bracht ook een reductie in de beveili- 
gingsinrichtingen teweeg: met ingang van de 
zomerdienst 1990 rijden er geen treinen meer 
tussen Veendam en Musselkanaal-Valther- 
mond. Het daar toegepaste telecom-beveili- 
gingssysteem raakte aldus buiten bedrijf. De 
sluiting van de lijn Maastricht - Lanaken bracht 
het einde voor de mechanische post Maastricht 
Boschpoort. 

Als gevolg van dit alles is het aantal in be¬ 
drijf zijnde klassieke beveiligingsinrichtingen 
nog maar zeer beperkt: 

- mechanische handelinrichting (type Siemens 
& Halske): Rotterdam Zuid post K. Roosen¬ 
daal post B. Budel, Bom, Simpelveld, Wijlre 
en Onnen post V; in totaal zeven stuks. 

- elektro-mechanische inrichting (type VES 
1912): Utrecht post H, Waalhaven Zuid; in 
totaal twee stuks. 

Nieuw lichtseinbeeld 

Al weer enige tijd is het Seinreglement ver¬ 
rijkt met een nieuw seinbeeld. De invoering 
daarvan op 14 juli 1989 was een gevolg van de 
snelle treinopvolging die op steeds meer baan- 
vakgedeelten tot het normale dienstregelingpa- 
troon is gaan behoren. De reeks groen - geel - 
rood kan in zulke gevallen vaak niet worden 
toegepast. Dit leidt er dan toe dat het seinbeeld 
„geel” een aantal betekenissen kan hebben, het¬ 
geen voor machinisten verwarrend kan werken. 
Om dat bezwaar op te heffen is een duidelijker 
onderscheid in de reglementering ingevoerd 
tussen de begrippen „toestemming" en „op¬ 
dracht”. Het bestaande seinbeeld ..geel met 
getal” (210 SR) wordt nog slechts toegepast in 
gevallen waarin de opgelegde lagere snelheid 


bij het volgende sein bereikt moet zijn. Voor de 
gevallen waarin de afstand tussen twee seinen 
te kort is voor het vervullen van die opdracht 
(de remweg daarvoor benodigd is te lang), doch 
waar een doorgaande remming garandeert dat 
de door dit volgende sein gegeven opdracht tij¬ 
dig kan worden uitgevoerd, is het nieuwe sein¬ 
beeld 209 SR bedoeld: „geel met knipperend 
getal”. 

Het seinbeeld 211 SR „dubbel geel” (twee 
gele lichten boven elkaar) is vervallen. Dit 
seinbeeld werd vroeger veel toegepast op baan¬ 
vakken met een snelle treinopvolging, maar 
raakte in onbruik omdat het niet bruikbaar is in 
combinatie met automatische treinbeïnvloe¬ 
ding. Het komt alleen nog voor te Anna Pau- 
lowna, Schagen en Heerhugowaard; de regle¬ 
mentering is bij afzonderlijke aanschrijving ge¬ 
regeld. Het seinbeeld „dubbel geel” heeft nu 
dezelfde betekenis als „geel”: snelheid vermin¬ 
deren tot 40 km/h; afhankelijk van zicht en be- 
remming verder rijden met een zodanige snel¬ 
heid - echter niet hoger dan 40 km/h - dat kan 
worden gestopt voor het eerstvolgende stopto- 
nende sein. Het seinbeeld zal vervallen wan¬ 
neer de beveiliging op de drie genoemde sta¬ 
tions wordt gemoderniseerd en de bediening 
wordt ondergebracht in het EBP Alkmaar. 

Wijziging seinbeeld 

Bij lichtseinen langs de baan die geen „spoor 
vrij”-controle hebben en die dus geen bloksei- 
nen zijn, is het seinbeeld „groen” vervangen 
door „wit” omdat deze seinen geen informatie 
geven over het al dan niet bezet zijn van het 
spoor achter dat sein. In verband daarmee is 
ook het seinbeeld „blauw” in seinen in radio- 
verkeersleidingsgebieden gewijzigd in „wit”. 
Dergelijke seinen zijn nu voorzien van een 
vierkant wit bord waarop een zwarte driehoek 
met de punt omhoog. De brugseinen van de 
brug over de Wijmerts bij IJlst blijven echter 
„groen” tonen om verwarring met andere witte 
lichten in de omgeving te vermijden; ze zijn 
echter wel voorzien van een bord met zwarte 
driehoek. □ 



Drie nieuwe seinbeelden. Links: geel + snelheidsgetal te Lent; midden: dubbel geel te Vlake; 
rechts: wit met driehoeksbord te Delfzijl. Foto's: R. Ankersmit. 
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Locomotief 1601 met olietrein 57520 Schoonebeek - Botlek nabij Woerden; 14 juni 1988. Foto: Richard Latten. 


Het goederenvervoer van de NS in 
1991/92 


De binnenlandse goederendienst (vervolg) 


lllya Vaes 
Joost de Waal 


In Op de Rails 1991-6 werden 
het container- en wagenlading- 
vervoer en de buurtgoederen- 
treinen behandeld. In dit tweede 
deel volgt een beschrijving van 
de overige vormen van binnen¬ 
lands goederenvervoer: de post¬ 
treinen, de chloortreinen en als 
eerste het treinladingvervoer. 

In tegenstelling tot het buurtgoederen- en 
wagenladingvervoer, waarbij treinen worden 
samengesteld uit losse wagens van verschillen¬ 
de klanten, bestaan in het treinladingvervoer de 
treinen uit wagens van één klant en rijden zij op 
een of meer vaste relaties. In het binnenlandse 
goederenvervoer zijn de bekendste vormen van 
dit vervoer dat van huisvuil, olie en - in het be¬ 
treffende seizoen - van bieten. 

Huisvuil 

Dominerend in het treinladingvervoer is de 
afvoer van het huisvuil per spoor. We kennen 
ze allemaal: de grote, niet altijd welriekende, 
meestal groene zelflossers met het opschrift 
VAM, die voor het afvoeren van huisvuil van 
overslagstations door het gehele land naar het 
grote verwerkingsbedrijf van de Vuil Afvoer 
Maatschappij (VAM) in het Drentse Wijster 
zorgen. De laatste jaren wordt in toenemende 
mate gebruik gemaakt van ACTS-wagens 
(Afzet Container Transport Service), waarmee 
vooral GFT (Groente-, Fruit- en Tuinafval) ge¬ 
scheiden wordt afgevoerd. Door nieuwe milieu- 
en andere wetten loopt deze vorm van vervoer 
langzaam maar zeker af, voornamelijk omdat 
huisvuil steeds minder over provinciegrenzen 
vervoerd mag worden. De eerste slachtoffers 
vielen al in 1986, toen de overslagen Nuenen 
en Nijmegen gesloten werden. Dit jaar was Den 
Helder aan de beurt en ook voor Schiedam had 


per 2 juni jl. het doek moeten vallen. Voor 
laatstgenoemde kon het bestaan echter tot 1 
juni 1992 gerekt worden. 

In het algemeen worden de VAM- en ACTS- 
wagens tussen 3 uur ’s nachts en 11 uur ’s och¬ 
tends geplaatst. Overslagstations voor VAM- 
treinen, waar de VAM-zelflossers van boven be¬ 
laden worden, zijn te vinden in Apeldoorn, 
Crailoo, Deventer, Haarlem, Harlingen, Katwol- 
de (bij Zwolle), Meppel, Noordwijkerhout, 
Schiedam en Zandvoort. In Amersfoort, Amster¬ 
dam, Crailoo, Den Helder, Haarlem, Hengelo, 
Heiden en Zwolle worden (ook) ACTS-wagens 
behandeld. Hier is geen overslagstation voor 
nodig, maar slechts een brede laad- en losweg. 

Uit Wijster vertrekken per nacht zes treinen 
met ledige (= geleegde) wagens. De eerst ver¬ 
trekkende rijdt via Haarlem en Den Haag naar 
Rotterdam. In Haarlem worden de wagens voor 
deze plaats en voor Zandvoort afgehaakt. Later 
in de nacht worden de wagens te Haarlem 
VAM geplaatst. Zandvoort is vroeg in de mor¬ 
gen aan de beurt als een loc serie 600 trein 
58445 naar de badplaats brengt (ma, wo, vr, a. 
8.31). 

De in Rotterdam aangekomen VAM-wagens 
zijn bestemd voor Schiedam. 

De tweede trein die ’s nachts van de VAM 
Wijster vertrekt, is de trein met wagens voor 
Noordwijkerhout (gelegen tussen Leiden en 
Haarlem). Deze trein rijdt via Haarlem naar 
Den Haag HS, maakt daar kop en rijdt dan 25 
km langs dezelfde route terug naar Noordwij¬ 
kerhout; een manoeuvre die alleen gemaakt 
wordt om een rangeerder op te pikken. 

De derde nachtelijke trein uit Wijster is een 
trein naar Zwolle, met wagens voor Harlingen, 
Katwolde, Meppel en Zwolle. Behalve de wa¬ 
gens voor Harlingen, die via Onnen met buurt- 


goederentreinen daar aankomen, vinden alle 
wagens de eindbestemmingen nog dezelfde 
nacht. De wagens voor Zwolle zijn bestemd 
voor onderhoud. 

De vierde trein, naar Amersfoort, is net als 
de trein naar Rotterdam samengesteld uit 
VAM-wagens en ACTS-wagens. De ACTS- 
wagens vinden hun eindbestemmingen in de 
Amsterdamse Westhaven, Crailoo en het rac- 
cordement Nijverheidsweg in Amersfoort. De 
VAM-wagens zijn bestemd voor Crailoo en on- 
derhoudsdoeleinden in de hoofdwerkplaats 
Amersfoort. 

De vijfde nachtelijke trein uit Wijster is trein 
58621 naar Leiden. Tot Zwolle (9.59/10.34) 
worden er enige VAM- en ACTS-wagens voor 
Katwolde meegenomen, die later op de dag met 
trein 55633 daar geplaatst worden (a. 12.03). 
Vanaf Zwolle bestaat de trein nog uitsluitend 
uit ACTS-wagens voor Leiden Goederenstation 
(gelegen tussen Leiden en Leiden Lammen¬ 
schans). Deze trein maakt een opmerkelijke 
omweg via Haarlem (Leiden GE a. 13.27). 

De zesde en laatste trein die in het donker 
het VAM-terrein in Wijster verlaat, gaat naar 
Deventer en vervoert de wagens voor Apel¬ 
doorn en Deventer. De plaatsing en het vertrek 
van deze wagens vindt plaats met buurtgoede- 
rentreinen en is beschreven op blz. 209 van 
OdR 1991-6. 

De enige dagtrein uit Wijster is trein 58664 
(v. 15.13), die VAM- en ACTS-wagens naar 
Zwolle brengt. Aldaar gaan zij over op dienst- 
trein 59602 naar Amersfoort (a. 18.38). 

In de loop van de middag speelt een soortge¬ 
lijk ritueel zich in omgekeerde richting af. De 
wagens van Haarlem VAM, Zandvoort en 
Noordwijkerhout worden met de treinen 57444 
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(Haarlem VAM v. 18.10), 57445 (ma, wo, vr 
Zandvoort v. 18.03) en 57446 (Noordwijker- 
hout v. 17.56) naar Haarlem Goederenstation 
gestuurd, vanwaar zij met trein 57460 naar de 
VAM in Wijster worden gebracht (Haarlem GE 
v. 20.06). De ACTS-wagens van Haarlem 
VAM worden in Amersfoort afgekoppeld. 
Deze worden meegestuurd met het manusje- 
van-alles 57260, de ACTS-trein van Leiden 
Goederenstation (v. 19.32). Na aankomst van 
deze trein te Amersfoort, wederom via Haarlem 
gereden, neemt zij de volle ACTS-wagens van 
de Amsterdamse Westhaven, Haarlem VAM, 
Crailoo en Amersfoort raccordement Nijver¬ 
heids weg mee. 


)88. Foto: Marius Broos (5383.8195). 


Graan , , 

Het graan vervoer in Nederland is al enkele 
jaren nauwelijks meer van betekenis. Graan- 
overslagen zijn te vinden in Barneveld, Deven¬ 
ter, ’ s-Hertogenbosch, Mook, Oss en Veghel. 

De graanoverslagen in ’ s-Hertogenbosch, 
Oss en Veghel zijn in het bezit van een ge¬ 
meenschappelijke coöperatie. Voor Veghel is 
een rechtstreekse (facultatieve) trein ingelegd 
vanuit het Rotterdamse havengebied (57421 
Europoort v. 9.50 - Veghel a. 13.06). ’s-Herto- 
genbosch krijgt haar wagens met de buurttrem 
uit Eindhoven of met extra treinen uit Roosen¬ 
daal. Voor Oss is een facultatief treinpaar van¬ 
uit ’s-Hertogenbosch ingelegd (57441/58441 a. 
8.32, v. 9.40). 

Bameveld kent ook een facultatief trempaar 
(57661/58660 a. 9.52, v. 11.39), maar dit rijdt 
zelden. De overslagen in Deventer en Mook 
worden bij hoge uitzondering door extra treinen 
bezocht. 


Locomotief 619 met trein 55633 bestaande uit VAM-wagens op weg van Zwoiie üoeceren 
naar het raccordement Katwolde, waar zich een VAM-overslag bevindt, 11 juli 1989. 

Foto: Rob Freriks. 


De wagens van de VAM uit Schiedam doen 
hun best om het hele land te zien. Aangezien er 
geen „retourtrein” is van Rotterdam naar Wijs¬ 
ter, worden de wagens van Schiedam met trein 
57220 naar Rotterdam Noord Goederenstation 
gestuurd (v. 16.49, a. 17.07), waarna zij met 
trein 55198 (v. 17.52) naar Kijfhoek gaan. 
Doordeweeks gaan zij ’s nachts via Tilburg en 
Amersfoort naar Zwolle om daar de dag door te 
brengen. Pas ’s avonds gaan zij als 57663 van 
Zwolle (v. 18.32) naar de VAM in Wijster. In 
het weekend speelt het hele ritueel zich overdag 
af. De wagens van de vrijdag blijven tot zondag 
op de Kijfhoek om vandaar met trein 54366 
(v. 12.47) ook via Tilburg naar Amersfoort 
(a. 15.24) te gaan. Maandagochtend vroeg ver¬ 
trekken ze naar Zwolle om daar s avonds met 
dezelfde 57663 naar Wijster te vertrekken. 

Trein 57663 Zwolle - VAM Wijster neemt 
vanaf Zwolle ook de vertrekwagens van Kat¬ 
wolde mee. Deze zijn afkomstig van de treinen 
55634 en 57668 (Zwolle a. 13.02 en 18.03). 
Vanuit Meppel worden de vertrekwagens van 
de VAM-vestiging aldaar meegenomen. 


Een vreemde eend in de bijt is het ACTS- 
vervoer naar Den Helder. Sinds het contract 
met de VAM in juni 1991 beëindigd werd, 
wordt het vuil met behulp van ACTS-wagens 
af gevoerd. Opvallend is dat de treinnummers 
(57110/57111 a. 9.25, v. 11.05) beide een bela¬ 
den trein weergeven. Reden hiervan is dat het 
losse onderstel van de wagen (de bak is een 
soort container) beladen is, hoewel de bak leeg 
is. De NS beschouwt de trein dan als beladen. 

Na aankomst te Amsterdam Westhaven gaan 
de wagens niet mee naar de VAM in Wijster 
(het contract was immers beëindigd) maar naar 
de Icova, een vuilverwerkingsbedrijf gevestigd 
in de Amsterdamse Westhaven. 


Wijzigingen goederendienst 1991/92 

In de goederendienst vinden van tijd tot tijd 
wijzigingen plaats. Soms betreft het kleine 
wijzigingen (treinen die vervroegd of verlaat 
worden omdat dit bijvoorbeeld voor de loco- 
motiefomloop of personeelsdienst beter uit¬ 
komt), soms zijn deze groter. Hierna volgen 
de belangrijkste wijzigingen in de buurtgoe- 
derendienst, beschreven in OdR 1991-6. 

RBP Amersfoort 

Per 2 juni is de vertrektijd van de trein uit 
Maarssen (55422) gewijzigd, en dit was in 
alle dienstregelingen opgenomen (zo ook in 
Op de Rails), maar de aankomsttijd van 
55421 was niet veranderd: sinds 30 juni komt 
deze om 7.47 te Maarssen aan (was 9.04). 

Op verzoek van de uitvoerende dienst is de 
bediening van Tiel en Kesteren omgedraaid. 
Trein 55431 komt om 9.55 te Kesteren aan 
(uit Utrecht GE), vertrekt als 55432 om 11.00 
naar Tiel (a. 11.15). Als 55433 (v. 11.40) rijdt 
men weer terug in de richting Kesteren, maar 
slaat voor de sluizen rechts af om het indus¬ 
trieterrein te bedienen. Trein 55434 vertrekt 
ten slotte om 12.29 naar Utrecht GE (13.50). 

Trein 55451 Amersfoort - Hoogovens rijdt 
op werkdagen een half uur eerder om de och¬ 


tendspits rond de Hoogovens niet in de weg te 
zitten. De trein is op zaterdag ongewijzigd en 
op maandag opgeheven. Als vervanging is op 
maandag trein 54140 Westhaven 5.43 - 
Hoogovens 6.45 ingelegd. De maandagse 
54141 Amsterdam Westhaven - Beverwijk 
Hoogovens is ook dinsdag-vrij dag ingelegd, 
echter een uur later (a. 11.03). 

De zaterdagse vistrein IJmuiden - Kijfhoek 
rijdt niet meer via Haarlem station, maar 
rechtstreeks naar Kijfhoek (getrokken door 
een 6400). 

RBP Kijfhoek 

De melding omtrent Eijsden in OdR 1991-6 
was voor het dienstregelingjaar 1990/91 juist, 
echter voor het huidige dienstregelingjaar 
niet. De fabriek in Eijsden vervoert sinds 2 
juni 1991 weer zeer regelmatig per spoor. 

De containerterminal in Blerick is verhuisd 
van de spoorlijn Venlo - Nijmegen naar de 
spoorlijn Venlo - Eindhoven. Dit heeft tot 
gevolg dat er enige tijden gewijzigd zijn. De 
dienstregeling van de gewijzigde treinen is nu 
als volgt: 55903 ma Venlo 6.30 - Blerick, di- 
za Venlo 4.56 - Blerick; 55904 ma-vr Ble¬ 
rick 17.05 - Venlo, za Blerick 12.41 - 
Venlo; 55905 di-vr Venlo 6.58 - Blerick, za 
Venlo 7.01. 
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Olie 

Het aardolievervoer binnen Nederland vindt 
plaats tussen Schoonebeek en het Rotterdamse 
havengebied. De treinen rijden van Schoone¬ 
beek (Sb) tot Almelo (Aml) met twee DE-locs 
serie 6400. Vervolgens neemt een elektrische 
locomotief de trein tot IJsselmonde over. On¬ 
derweg maakt de trein kop te Utrecht Lunetten 
(Ln), vanwaar men meestal een DE-loc serie 
2200 meeneemt. Vanaf IJsselmonde wordt de 
trein door twee 2200-en overgenomen en naar 
Pernis (Ps) of Botlek (Bot) gebracht. 

57520 Sb 8.24 - Aml 10.21/11.24 - Ln 
13.13/13.29 - Ps 16.23 (ma, fac. wo, do) 

58251 Ps 2.27 - Aml 7.05 - Sb 10.00 (di-za) 

58252 Bot 12.14 - Ln 14.20/14.42 - Aml 
16.32/17.06-Sb 18.51 (di,wo) 

58253 Bot 12.47 - Ln v. 15.57 - Aml 17.56 
(zo) 

58253 Aml 7.05 - Sb 10.00 (ma) 

Zout 

Op bescheiden schaal vindt er zoutvervoer 
plaats van de Akzo-vestiging in Hengelo naar 
die te Rotterdam Botlek. Het zout wordt in 
blauwe zoutwagens type Tals vervoerd. Op 
werkdagen rijdt ’s nachts een treinpaar Hengelo 
- Botlek v.v., heen via Amersfoort en terug via 
Arnhem. Op zaterdag rijdt een zouttrein onder 
nummer 57528 van Hengelo (v. 18.09) via 
Amersfoort en Lunetten (21.01/21.45) naar 
Kijfhoek, om op zondag naar de Botlek te gaan 
(a. 9.12). Aldaar worden de volle wagens uitge¬ 


wisseld tegen de lege, waarna om 10.26 trein 
58257 terug naar de Kijfhoek vertrekt (a. 
10.56), Met een elektrische locomotief als trek¬ 
kracht wordt de reis over Utrecht en Arnhem 
(13.48/13.51) naar Hengelo (a. 15.51) voortge¬ 
zet. Te Hengelo worden de wagens met de nor¬ 
male pendel op het terrein van de Akzo ge¬ 
plaatst (zie OdR 1991-6, blz. 208). 

Vanuit Hengelo rijdt op maandag een zout¬ 
trein naar Basel en Chiasso (47039, v. 1541, 
rijdt over Deventer en ’s-Hertogenbosch). Deze 
trein is niet samengesteld uit de blauwe zout- 
wagens, maar uit gesloten wagens type Hbis. 

Bieten 

Sinds Haelen als bietenoverslagplaats in 
1989 is gesloten, rijden de bietentreinen alleen 
nog vanuit Nuth (Nh) naar Roosendaal (Rsd). 
In theorie loopt de bietencampagne dit jaar van 
10 september tot en met 15 december, maar in 
de praktijk kan deze enkele weken naar voren 
en achteren schuiven al naar gelang het aanbod. 
De treinen zijn meestal samengesteld uit blau¬ 
we Eanos’en of bruine E’s. In Nuth worden 
deze gevuld bij de overslaginstallatie en samen¬ 
gesteld met een rangeerloc. De treinen worden 
door een elektrische locomotief naar Roosen¬ 
daal gebracht en aldaar door een 2200 of 6400 
naar de suikerfabriek gebracht. 

57931 Nh 11.15 - Rsd 14.22; za: 10.44 - 
13.50 

57932 Nh 14.43 - Rsd 17.52 
58391 Rsd 6.19 - Nh 8.57 (ook za) 


58392 Rsd 10.37-Nh 13.11 

58393 Rsd 16.15-Nh 19.10 

Extra treinen 

Vooral in het treinladingvervoer en in het 
dienstvervoer worden regelmatig extra treinen 
ingelegd. Oorzaak kan bijvoorbeeld zijn dat 
feestdagen kort na elkaar en „ongelukkig” (op 
werkdagen) vallen, waardoor bepaalde wagens 
of treinen niet of niet tijdig op hun eindbestem¬ 
ming terecht komen. In het dienstvervoer rijden 
vaak extra treinen voor aan- en afvoer van ma¬ 
terialen bij intensieve werkzaamheden. Voor 
een extra trein wordt het eerste deel van het 
treinnummer met 10 verhoogd. Een treinnum- 
mer beginnend met bijvoorbeeld 69 is een extra 
trein voor dienstvervoer. Bij extra treinlading- 
treinen maakt men gewoon gebruik van het sys¬ 
teem van aankomst- en vertrekregio’s. Bij het 
dienstvervoer is dit echter niet zo. Elke regio 
krijgt voor diensttreinen een bepaald aantal 
volgnummers toegewezen (deze vullen de laat¬ 
ste drie cijfers). 

Chloortreinen 

Vanwege de risico’s die het vervoer van 
chloor met zich meebrengt, zijn de chloortrei¬ 
nen ingedeeld in een afzonderlijke nummerse- 
rie. Uitzonderingen bevestigen ook hier de 
regel, maar treinen die chloor vervoeren moe¬ 
ten aan diverse eisen voldoen. Dit heeft tot ge¬ 
volg dat de treinen voornamelijk ’s nachts rij¬ 
den. Vaste chloorklanten zijn Solvay bij Roer- 


Schema's: IMS 
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Getrokken door locomotief 2235 vertrekt de ACTS-huisvuiltrein 57260 met loc 1110 van Leiden 
Goederen naar Leiden; 12 augustus 1991. Foto: Derk Lui/t. 



lij het vulstation van de NAM in Schoonebeek, : » wZTe'r^dsiakT' 

Dcomotief 6455 een olietrein op met bestemming Botlek, 10 juli 1991. Foto. wouter Haas 


mond en de vestigingen van Akzo te Arnhem 
Goederenstation, Botlek, Delfzijl en Hengelo. 

Solvay krijgt zijn chloorwagens overdag 
aangevoerd met de buurtgoederentreinen 
55906/07 van en naar Venlo. De wagens hier¬ 
van worden in Venlo verdeeld in c.q. verza¬ 
meld voor de richtingen Duitsland, België en 
Frankrijk. De „echte” chloortreinen voor Sol¬ 
vay rijden ’s nachts rechtstreeks naar Botlek. 
De wagens voor het buitenland worden in 
Roermond naar Jemeppe (B) en Millingen (D) 
gezonden. 

Tussen Rotterdam en Delfzijl is op werkda¬ 
gen ook een chloortrein in beide richtingen te 
vinden. Dit treinpaar staat in connectie met een 
treinpaar Utrecht - Hengelo (alleen dinsdag en 
zaterdag) en Utrecht — Arnhem Goederen (al¬ 
leen op woensdag). Deze cloortreinen rijden 
voor de Akzo-vestigingen aldaar. 

Posttreinen 

Het postvervoer vormt in het goederenver¬ 
voer een buitenbeentje. Het wordt uitgevoerd in 
een apart net en geheel gereden met materieel 
dat eigendom is van de PTT. De vijfcijferige 
treinnummers van de posttreinen zijn enigszins 
anders opgebouwd dan die van de overige bin¬ 
nenlandse goederentreinen, die zijn genoemd in 
OdR 1991-6, blz. 206. De treinnummers begin¬ 
nend met 51 zijn de treinen uit het zogenoemde 
sternet, de treinen die via Utrecht rijden of 
Utrecht als begin- of eindpunt hebben. De trei¬ 
nen beginnende met 50 zijn de zogenaamde 
kortsluitingen, de posttreinen die ter ontlasting 
van het sternet in het algemeen niet van, naar of 
via Utrecht rijden. 

Het derde en vierde cijfer geven respectieve¬ 
lijk het vertrek- en aankomststation aan. Bij een 
veertiental stations in Nederland bevinden zich 
expeditieknooppunten (EKP’s). In een EKP 
worden poststukken verzameld, gesorteerd en 
weer verdeeld. Hierbij spelen de posttreinen 
een belangrijke rol. De nummering is als volgt: 

1 Haarlem/Amsterdam 

2 Den Haag 

3 Rotterdam 

4 Roosendaal 

5 Sittard/’s-Hertogenbosch 

6 Arnhem 

7 Zwolle/Deventer 

8 Leeuwarden 

9 Groningen 
0 Utrecht 



>or de ingraving van Assel rijdt locomotief 1301 met een extra ingelegde zouttrein (trein 
528) van Hengelo naar de Botlek; 24 juni 1990. Foto: Remco Bruggi 


Vanaf het EKP Eindhoven rijden geen trei¬ 
nen, omdat het door de posttreinen van en naar 
Sittard bediend wordt. 

Het laatste cijfer geeft de zogenaamde slag 
aan. De slagen 1-5 geven de achtereenvolgende 
slagen aan die elke ma-vr van s morgens tot 
diep in de nacht gemaakt worden. Een 0 stelt 
een „maandagslag” voor, die alleen op maan¬ 
dagmorgen gemaakt wordt. 

De posttreinen rijden volgens een strak sche¬ 
ma, daar zij tussen de treinen van de reizigers- 
dienstregeling door moeten (wat vooral voor de 
maandagse posttreinen behoorlijk wat kunst- en 
vliegwerk oplevert) en er op de EKP s vaste 
laad- en lostijden zijn ingesteld. De dienstrege- 
lingsnelheid van de posttreinen ligt in het alge¬ 
meen rond de 125 km/h (een normale goede¬ 
rentrein tussen de 80 en 90 km/h). De treinen 
bestaan uit een of meer motorpostrijtuigen er 
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Graantrein 67101, getrokken door de locomotieven 6450 en 6426, passeert buurtgoederentrein 
55410 met loc 6431 te Utrecht Goederen, op weg naar Veghel; 9 april 1991. Foto: Vasco de Cocq. 


een of meer gesloten goederenwagens type 
Hbbkkss, in de wandeling „H-posten” ge¬ 
noemd. 

De maandagse 0-slag kent een relatief groot 
aantal treinen die uit twee en drie mP’s bestaan. 
In Utrecht ziet het op maandagmorgen rond 
7 uur dan ook rood/geel van deze „posttrek- 
kers”. Zo vertrekt om 7.31 uur trein 51090 naar 
Zwolle met twee mP’s, terwijl om 7.50 uur de 
treinen 51010 naar Amsterdam en 51050 naar 
Den Bosch met elk drie mP’s, om 7.53 uur 
51020 en om 7.57 uur 51060 naar Arnhem met 
^ elk twee mP’s vertrekken. 

Als voorbeeld van de verschillende samen¬ 
stellingen van posttreinen noemen wij 50311 
Den Haag (12.58) - Amsterdam (14.05) 2 mP + 
L 1 H, 50778 Zwolle (12.31) - Deventer (12.50) 
mP + 3 H + mP en 51062 Utrecht (18.15) - 
Arnhem Goederen (19.09) 2 mP + 3 H. Een van 
de langste treinen is 51701, die om 8.13 uur uit 
Zwolle vertrekt met 2 mP + 8 H, in Deventer 
(8.39/10.26) twee H’s achterlaat en met 2 mP + 
6 H om 11.33 uur in Utrecht arriveert. De trei¬ 
nen van en naar de richting Amersfoort rijden 
in Utrecht als regel via de Maliebaan en Lunet¬ 
ten. Van Utrecht naar Lunetten worden de trei¬ 
nen 51091 (v. 12.58) en 51092 (v. 18.30) door 
een diesel-, respectievelijk een elektrische loco¬ 
motief getrokken. De mP hangt daarbij achter 
de vijf H-posten, zodat de treinen bij het kop- 
maken te Lunetten direct in de richting Blauw¬ 
kapel kunnen vertrekken. 

De motorpostrijtuigen zijn in onderhoud in 
de lijnwerkplaats Amsterdam Zaanstraat, waar 
zij via de normale omloop komen. Revisie en 
herstel van zwaardere schade van de mP’s vindt 


plaats in de hoofdwerkplaats Haarlem, alles op 
kosten van de PTT. 

Via het sternet en de kortsluitingen is een 
aantal van de EKP’s door rechtstreekse post¬ 
treinen met elkaar verbonden. Dat wil niet zeg¬ 
gen dat er geen rechtstreekse verbinding is tus¬ 
sen twee EKP’s als er geen trein is ingelegd. 
De rechtstreekse verbinding wordt dan door 
H-posten gevormd. In Utrecht, het middelpunt 


van het sternet, komen rond dezelfde tijd alle 
posttreinen van een bepaalde slag aan en ver¬ 
trekken weer. Hier dragen deze treinen dan 
H-posten aan elkaar over. 

Voor wat betreft de dienstregeling is een 
tweetal schema’s afgedrukt, de eerste en twee¬ 
de slag. De maandagochtendslag rijdt vroeg in 
de morgen, de derde en vierde slag laat op de 
avond en de vijfde slag ’s nachts. □ 


Nieuwe dieseltreinstellen bij de 
Deense spoorwegen 


Met ingang van 13 januari 1990 
zijn bij de Danske Statsbaner 
(DSB) in Denemarken nieuwe 
dieselmechanische treinstellen 
van het type IC3 in dienst geko¬ 
men. Zij kwamen te rijden in de 
zogeheten lyntog- diensten, 

waar zij de tot dan gebruikte 
treinstellen van de tweede ge¬ 
neratie vervingen, die na reno¬ 
vatie in zilvergrijze kleur als 
„solvpilen" de lyntog-diensten 
verzorgden. Dit feit is op zich¬ 
zelf niet zo spectaculair om 
daar een artikel in Op de Rails 
aan te wijden. Het in dienst ge¬ 
stelde materieel betekent ech¬ 
ter een revolutie bij rollend 
spoorwegmaterieel. Met enige 
overdrijving zou men kunnen 
spreken van een vliegtuig op 
rails, want voor de bouw en de 
bediening zijn technieken uit de 
vliegwereld bij de spoorwegen 
geïntroduceerd. 


De lyntog (bliksemtreinen) werden in 1935 
in Denemarken in dienst genomen. Zij beston¬ 
den uit snelle verbindingen tussen Kpbenhavn 
(Kopenhagen) en verschillende stations op Jyl- 
land (Jutland) die met dieseltreinen werden ge¬ 
reden. De DSB schaarde zich daarbij in de rij 
van landen waarin met snelle dieseltreinen over 
lange afstanden comfortabele diensten werden 
aangeboden. 

De eerste generatie lyntog 

De eerste lyntog-diensten bestonden uit drie- 
wagentreinen: twee motorrijtuigen type MS aan 
de beide uiteinden met daartussen op twee ge¬ 
meenschappelijke loopdraaistellen een rijtuig 
type AA. Hiervan werden er in 1935 vier ge¬ 
bouwd, waarmee op 14 mei 1935 drie lyntog- 
diensten werden geïntroduceerd: Kronjyden 
naar Aalborg, 0stjyden naar Aarhus en Vestjy- 
den naar Esbjerg (jyde = Jutlander). De in¬ 
gangsdatum viel samen met de opening van de 
brug over de Lillebaelt, waardoor de veerdienst 
kon vervallen, en een nieuwe spoorwegsituatie 
in Fredericia, waar de treinen geen kop meer 
behoefden te maken. Het beginsel van de lyn¬ 
tog, ’s morgens vroeg weg uit Kpbenhavn naar 
Jylland en aan het einde van de middag of 


vroeg in de avond weer terug naar Kpbenhavn, 
is tot ingang van de zomerdienst van dit jaar 
gehandhaafd gebleven. 

In 1937 volgden vier vierdelige treinstellen 
in de samenstelling MB-AB-AJ-MB, in 1939 
aangevuld met nog een vijfde treinstel, dat in 
de plaats kwam van een in 1938 uitgebrande 
driewagentrein. 

De drie- en vierrijtuigtreinstellen bleven in 
dienst tot 1967-’73. Voordien werden zij reeds 
afgelost door de in 1963 en 1966 in dienst ge¬ 
nomen treinstellen van de tweede generatie in 
de samenstelling MA-AM-BM-BS, die door 
MAN/LHB/Wegmann in Duitsland werden ge¬ 
bouwd naar tekeningen van de TEE-treinstellen 
serie VT 11 (later 601) van de Deutsche Bun- 
desbahn. De samenstelling van deze treinstellen 
was afgestemd op een gemeenschappelijke rit 
van Kpbenhavn naar splitsingsstations op Jyl¬ 
land. Vandaaruit vervolgden de afzonderlijke 
treinstellen hun rit naar de eindstations. Naast 
het motorrijtuig MA aan het ene einde was aan 
het andere einde een stuurstandrijtuig BS met 
hoge cabine geplaatst. Als de beide treindelen 
met de stuurstandrijtuigen tegen elkaar werden 
gekoppeld, ontstond een doorloop tussen de 
twee treindelen. 
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Eerste generatie lyntog: treinstel MS 401+AA 
Kobenhavn; maart 1973. Foto: K.W. Mosgaard 


431+MS 402 onderweg tussen Roskilde en 


In 1981 deden twee lyntog-proeftreinen hun 
intrede. Zij bestonden uit vijf getrokken rijtui¬ 
gen, waarvan aan beide uiteinden één met 
stuurstand. Deze treinsamenstelling moest door 
een diesellocomotief worden getrokken. De 
proef heeft geen vervolg gekregen omdat men 
toch de voorkeur gaf aan een treinsamenstelling 
met eigen tractie. 

In 1983 ontstond het idee een geheel nieuw 
treintype te ontwikkelen. Hiiermee werd in au¬ 
gustus 1984 een begin gemaakt, ofschoon de 
besluitvorming over de uiteindelijke exploita¬ 
tievorm van de langeafstandtreinen (door loco¬ 
motieven getrokken of in treinstelvorm met 
eigen tractie) toen nog niet was gevallen. 

Zowel van de eerste generatie als van de 
tweede is een treinstel in de collectie van het 
spoorwegmuseum in Odense opgenomen. 


Samenstelling van de 
IC3-treinstellen 


De nieuwe treinstellen zijn samengesteld uit 
drie rijtuigen: een kopmotorrijtuig eerste en 
tweede klasse type MFA serie 5000, een tus- 
senrijtuig tweede klasse type FF serie 5400 en 
een kopmotorrijtuig tweede klasse type MFB 
serie 5200. Het treinstel als geheel staat te boek 
als treinstel IC3, type MF. De drie rijtuigbak- 
ken rusten op vier Wegmann-draaistellen waar¬ 
van alle assen worden aangedreven. 

De bakken zijn boven vloerhoogte geheel 
wit geschilderd; de draaistellen en schortplaten 
zijn grijs, terwijl de deuren in felrode kleur zijn 
uitgevoerd. 


voor het neerzetten van omvangrijke bagage- 
stukken, een ruimte voor de conducteur, een 
speelplaats voor kinderen en twee toiletten met 
gesloten vacuümsysteem, waarvan er een is 
aangepast voor rolstoelgebruikers. In de beide 
motorrijtuigen bevinden zich ruime balkons 
vanwaaruit alle afdelingen in de gehele trein 
via een middendoorloop kunnen worden be¬ 
reikt. 

Aan het kopeinde van ieder motorrijtuig is 
een cabine met bedieningstafel voor de bestu¬ 
ring ingericht. De kopvorm is uiterst opvallend 
door de grote, zwarte rubberen neus die het best 
te vergelijken is met een in grootte wat uit de 
hand gelopen rubberen buisbalg. De cabine is 
zodanig geconstrueerd dat bij gekoppeld rijden 
de gehele bedieningstafel inclusief de stoel 
voor de machinist en het front met voorruit en 
koplampen met enkele handgrepen naar opzij 
kan worden geschoven en een vrije doorloop 
voor het publiek van het ene naar het andere 
treinstel ontstaat. De deur met voorruit en kop¬ 
lampen wordt aan beide zijden vergrendeld met 
vier luchtbekrachtigde klemmen om te voorko¬ 
men dat tijdens gebruik als bestuurde cabine de 
rijwind de deur met bedieningstafel en al naar 
binnen kan drukken. Tevens wordt onbevoegd 


gebruik door het publiek hiermee voorkomen. 

De constructie kan men vergelijken met die van 
een kluisdeur. Het omschakelen van de cabine 
in een doorloopkop of omgekeerd vergt dertig 
seconden. De DSB is er met deze oplossing in 
geslaagd een simpele, maar doelmatige door¬ 
loopkop te construeren, die ongevoelig is voor 
storingen. Op dit gebied heeft de DSB trou¬ 
wens al eerder goede oplossingen laten zien in 
hun stuurstandrijtuigen met hoge machinisten¬ 
cabine voor de trek-duwtreinformaties in stop- 
treindiensten. 

Men kan van mening verschillen of de geko¬ 
zen kopvorm fraai of lelijk is. Verder kan men 
zich afvragen of de zwarte kop wel goed zicht¬ 
baar is voor langs de baan werkend personeel. 
Dit nu wordt ondervangen door de bijzonder 
felle koplampen, die ook overdag in de rijrich¬ 
ting zijn ontstoken. In de stand groot licht valt 
het treinstel zelfs bij heldere zonneschijn zeer 
goed op. De stand dimlicht is bedoeld voor het 
binnenrijden van stations en voor rangeerbewe- 
gingen. Onder de koplampen zijn de sluitlich- 
ten aangebracht; het derde frontsein bevindt 
zich boven de voorruit. 

Het treinstel heeft een totale lengte van 58,8 
m. Dit werd bepaald door de beschikbare 
spoorlengte op de veerboten over de Storebadt 
tussen Korspr en Nyborg. Hierop kunnen per 
vaart vier treinstellen naast elkaar worden over¬ 
gezet. Na het verlaten van het schip worden zij 
weer aan elkaar gekoppeld om als één trein hun 
weg te vervolgen. ,.. wnn 

De lengte van alle bakken is gelijk (17./33 
mm); de grootste breedte van de trapeziumvor¬ 
mige bakdoorsnede met afgeronde hoeken be¬ 
draagt 3100 mm, terwijl de hoogte boven de 
spoorstaven 3850 mm is. 

De bakken worden opgebouwd uit geëxtru- 
deerd aluminium van Alusuisse volgens vlieg¬ 
tuigbouw wij ze. De bak is dan ook te vergelij¬ 
ken met de romp van een vliegtuig. Tijdens het 
extruderen (uitpersen) treedt een verschuiving 
van de metaalvezels op, waardoor een algeme¬ 
ne versteviging van het materiaal optreedt. Een 
frame met stelbalken, zoals gebruikelijk bij de 
constructie van spoorwegrijtuigen, is met 
nodig; de aluminiumbak is geheel zelfdragend. 
Alle apparatuur is onder de vloer van de beide 
motorrijtuigen aangebracht. De buitenzijde van 
de bakken is zo glad mogelijk gehouden, waar¬ 
door een zeer gunstige luchtweerstandsfactor 


In totaal wordt plaats geboden aan 16 reizi¬ 
gers eerste klasse en 128 in de tweede klasse. 
In het FF-tussenrijtuig kunnen zij kiezen uit 64 
plaatsen in rug-tegen-rug-opstelling of stoelen 
in coach-opstelling. De plaatsen in de MF-mo- 
torrijtuigen zijn alle rug tegen rug geplaatst. In 
de eerste klasse zijn twee losse fauteuils aanwe¬ 
zig die naar keuze van de reizigers met de rug 
tegen de middendoorloop naast twee tegen de 
zijwand geplaatste stoelen kunnen worden 
gezet, aldus een „zitje” van drie plaatsen rond 
een aan de zijwand bevestigd tafeltje vormend. 

De lengte van de coupés (2060 mm) is voor 
de eerste en tweede klasse gelijk. In de breedte 
is in de eerste klasse een 2+1-opstelling toege¬ 
past, in de tweede klasse 2+2. Verder bevat het 
treinstel een pantry met apparatuur, een ruimte 
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kon worden bereikt; bovendien is dit van in¬ 
vloed op het geluidniveau in het interieur. Het 
gewicht van een geheel treinstel bedraagt slecht 
89 ton. Ter vergelijking: het gewicht van een 
driewagendieseltreinstel plan U (serie 111-152) 
van de NS bedraagt 136 ton. 

De tractie-inrichting 

De beide motorrijtuigen zijn ieder voorzien 
van twee luchtgekoelde, platte (underfloor) die¬ 
selmotoren van Klöckner-Humboldt-Deutz met 
een vermogen van 294 kW bij 2300 omwente¬ 
lingen per minuut. Het totale vermogen van een 
treinstel bedraagt hiermee 1176 kW. De moto¬ 
ren met acht cilinders in V-vorm zijn voorzien 
van turbolader en intercooler. Olieverversen is 
pas na iedere 50.000 km nodig; tussentijds 
wordt het oliepeil automatisch bijgevuld uit een 
oliereservoir van 67 1. 

Met dit vermogen kan een maximumsnelheid 
van 180 km/h worden bereikt. Met rangeersnel- 
heid kunnen bogen van 90 m worden „geno¬ 
men”, hetgeen van belang is op havensporen 
als daar passagiers van een schip moeten wor¬ 
den afgehaald. 

De overbrenging geschiedt mechanisch met 
hydraulische bekrachtiging in vijf automatische 
versnellingen met elektronische schakeling van 
Duewag. 

Aan de motoren is verder een 380 V-wissel- 
spanningsgenerator gekoppeld met een vermo¬ 
gen van 50 kW voor voeding van hulpappara- 
tuur. Bij stilstand van de motoren in de eindsta¬ 
tions kunnen deze apparaten met een kabel op 
depotvoeding worden aangesloten, waardoor 
onder andere de verwarming en luchtverversing 
gehandhaafd blijven. Een omvormer zorgt bo¬ 
vendien voor een boordstroomnet van 220 V en 
24 V. 

De remmen 

Ieder treinstel heeft twee onafhankelijk van 
elkaar werkende remsysternen. De bedrijfsrem 
is een elektropneumatische, waarmee een rem¬ 
weg van slechts 1200 m kan worden bereikt bij 
een snelheid van 180 km/h op een neerwaartse 
helling van 10 %o. Een pneumatische rem 
treedt automatisch in werking bij storing of uit¬ 
vallen van dit systeem. De remmen van ieder 
draaistel worden bediend door een besturings¬ 
eenheid die zijn opdrachten van een micropro¬ 
cessor ontvangt. Deze treedt op zijn beurt in 
werking zodra de machinist een remming in¬ 
leidt en staat gekoppeld aan de centrale compu¬ 
ter van ieder treinstel. Het systeem controleert 
zichzelf en geeft alle afwijkingen door aan de 
centrale computer waar zij worden geregi¬ 
streerd. Kleine afwijkingen binnen bepaalde 
marges worden met een geluidssignaal aan de 
machinist gemeld. Buiten de marges vallende 
afwijkingen leiden direct tot een aanpassing 
van de remcapaciteit en aldus tot aanpassing 
van de snelheid zonder dat van de machinist 
hiervoor handelingen worden gevraagd. 

Veiligheid 

Aan de veiligheid van de trein zijn hoge 
eisen gesteld. Naast de gebruikelijke dode- 
manscontrole is het treinstel voorzien van een 
wielslipbeveiliging en ATC-apparatuur (te ver¬ 
gelijken met de bij NS gebruikte treinbeïnvloe¬ 
ding). Vervolgens zorgen twee computers en 
120 microprocessoren voor besturing en con¬ 
trole van de belangrijkste systemen met regi¬ 
stratie in het geheugen van afwijkingen en sig- 



Tussen Kobenhavn en Jylland rijden de treinstellen van het type IC3 gecombineerd tot maxi¬ 
maal vijf stuks. Lyntog 115 naar Struer en Frederikshavn rijdt tot aan de Storebaelt onder de 
draad. Borup, 30 mei 1991. Foto: Richard Latten. 



Een indruk van het interieur van het nieuwe Deense IC3-materieel in de tweede klasse; kop- 
motorrijtuig MFA 5005. Frederikshavn, 24 juli 1990. Foto: J.C. de Jongh. 



Links: het front met de geïnstalleerde cabine. Frederikshavn, 24 juli 1990. Rechts: met wegge¬ 
klapte cabine ontstaat een doorloopmogelijkheid. Struer, 26 juli 1990. Foto's: J.C. de Jongh. 
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deden hier IC3-en dienst. Feldingbjerg, 27 mei 1991. 



>e /wifog-dienst van Struer naar Kobenhavn werd in juni 1991 opgeheven. Het laatste 


Foto: Richard Latten. 

nalering daarvan op het beeldscherm in de cabi¬ 
ne. Dit wordt voorafgegaan door een akoestisch 
waarschuwingssignaal met een eigen toonhoog¬ 
te voor iedere functie. 

De computer in de bediende cabine werkt als 
hoofdcomputer; die in de andere cabine en van 
aangekoppelde treinstellen zijn als slaven hier¬ 
aan verbonden. Mocht de computer uitvallen, 
dan neemt slaafcomputer 1 automatisch de be¬ 
sturing en controle over. Door het indrukken 
van genummerde toetsen kan de machinist in¬ 
formatie uit het systeem opvragen die dan op 
het beeldscherm zichtbaar wordt gemaakt. 

Vóór vertrek dient de machinist een check¬ 
list af te werken, waardoor hij zekerheid krijgt 
over het juist functioneren van alle apparatuur. 
De computer kan zijn werk echter pas gaan ver¬ 
richten als een password is ingetoetst. Dit is het 
personeelsnummer van de machinist. Pas als dit 
voor de rit is geregistreerd, kan hij aan de 
checklist beginnen, waarvan de werkzaamhe¬ 
den enkele minuten in beslag nemen. Door dit 
password is het vrijwel uitgesloten dat onbe¬ 
voegden met het treinstel gaan rijden of andere 
ongeoorloofde handelingen uitvoeren. In de 
vliegwereld is het overigens reeds lang gebrui¬ 
kelijk dat eerst een checklist wordt afgewerkt 
omtrent het juist functioneren van alle onderde¬ 
len; in de spoorweg wereld werd dit tot heden 
nog niet toegepast, enerzijds door de hoge kos¬ 
ten, anderzijds door de hogere opleidingseisen 
voor het personeel. Bij de DSB is reeds geble¬ 
ken dat niet alle voor de IC3 opgeleide machi¬ 
nisten en technici vlot met de computers over¬ 
weg kunnen. Een niet goed werkend treinstel 
kan natuurlijk wel worden stilgezet, met een 
vliegtuig of raket gaat dat wat moeilijker... Dit 
neemt niet weg dat aan de machinisten een 
strenge discipline wordt opgelegd voor het juist 
en snel afwerken van de startprocedure. Tijdens 
de rit wordt hij daarvoor beloond en kan hij alle 
aandacht schenken aan het voor hem liggende 
baanvak met seinen en wissels en het hanteren 
van het handige pookje als rij- en remcontrol- 
ler. Het zou niet zo vreemd zijn hem vanaf 
heden „treinpiloot” te noemen in plaats van 
machinist, een begrip dat is blijven voortleven 
uit de tijd van de zwarte, stoffige stoomloco¬ 
motief, waarin hij de lat bediende en de oliekan 


jaar 


met lange tuit hanteerde om vitale onderdelen 
te smeren. 

Comfort 

Wat direct opvalt bij het rijden in een IC3, is 
het geruisloos voortbewegen over de rails. Er is 
alles aan gedaan om geluidvoortbrengende ap¬ 
paratuur in te kapselen en men is daarin buiten¬ 
gewoon goed geslaagd. Zittend in een van de 
verstelbare comfortabele stoelen hoort men in 
de motorrijtuigen een sonoor gebrom van de 
dieselmotoren dat op lange afstanden zelfs 
slaapverwekkend kan werken. V an het contact- 
geluid rails-wielen is vrijwel niets te merken, 
zelfs het gerikketik over de lassen in niet-lang- 
gelast spoor hoort men niet. Mede door het ver¬ 
werken van geluidabsorberende materialen en 
een dik vast tapijt op de vloer wordt een maxi¬ 
mum van 65 dB(A) bij 160 km/h in het interi¬ 
eur bereikt. Ook buiten hoort men de trein nau¬ 
welijks aankomen en wordt de gestelde norm¬ 
grens van 82 dB(A) bij 160 km/h ruim onder¬ 
schreden. Aan de onderzijde zijn alle apparaten 
„ingepakt” en bevinden zich alleen openingen 
voor luchtinlaat en uitlaat voor afgewerkte gas¬ 
sen. Deze openingen zijn in lijn met de bepla¬ 
ting. De volledige stroomlijn vorm zonder uit¬ 
stekende delen werkt niet alleen mee aan de ge¬ 
ruisloosheid van de treinstellen, maar is ook 
zeer belangrijk voor het schoonhouden. 

Voor een aangenaam verblijf in het treinstel 
zorgt een klimaatregelingsinstallatie. Bij bui¬ 
tentemperaturen tot -26 °C wordt voor de ver¬ 
warming en luchtverversing 80 % van de beno¬ 
digde hoeveelheid lucht van buiten aangezogen 
en verwarmd, terwijl 20 % van de reeds ver¬ 
warmde lucht uit het interieur wordt herge¬ 
bruikt. Bij nog lagere temperaturen, die in De¬ 
nemarken niet ondenkbaar zijn, wordt automa¬ 
tisch omgeschakeld op een verhouding van 
40 % verse lucht van buiten en 60 % herge¬ 
bruikte lucht. Op deze wijze wordt een niet ge¬ 
ringe besparing op de verwarmingskosten be¬ 
reikt. De verwarmde lucht wordt ingebracht via 
twee kanalen boven de vloer in de zijwanden 
en een kanaal in het plafond. In de zomerperio¬ 
de wordt gekoelde lucht alleen via het plafond- 
kanaal ingeblazen. 


Het gevolg van deze installatie is dat de 
ramen vast zijn aangebracht en niet geopend 
kunnen worden voor het uitzwaaien van ver¬ 
wanten, maar per slot kan dat in een vliegtuig 
ook niet, om de vergelijking met deze treinstel¬ 
len maar door te trekken. 

De verlichting in het interieur bestaat uit vier 
lijnen van TL-lampen, twee in het plafond en 
één achter ieder bagagerek langs de zijwanden. 
Deze laatste zorgen voor aangename indirecte 
verlichting. De reizigers kunnen zelf met een 
schakelaar boven hun hoofd een leeslampje in¬ 
schakelen. Ook kunnen zij een aansluiting krij¬ 
gen op de radio, die met vijf programma’s naar 
keuze van de reiziger (programmering boven 
zijn hoofd) is te beluisteren met een hoofdtele¬ 
foon die door de conducteur ter beschikking 
wordt gesteld. 

Mededelingen kunnen door het treinperso¬ 
neel via luidsprekers in alle afdelingen worden 
omgeroepen. Een amplifier zorgt ervoor dat 
naar de radio luisterende reizigers deze mede¬ 
delingen ook ontvangen. 

In ieder treinstel heeft men de beschikking 
over treintelefoon en telefax voor gebruik door 
de reizigers en telerail voor dienstgebruik. 
Boven de deuren in iedere afdeling bevindt zich 
een matrixdisplay waarin met stilstaand beeld 
inlichtingen over de bestemming, vertrektijd, 
aankomsttijd, het eerstvolgende station, vertra¬ 
ging, aansluitende trein- en busdiensten worden 
bekendgemaakt; dit alles afhankelijk van wat in 
het geheugen wordt opgeslagen. Als bewegen¬ 
de lichtkrant kunnen hierin de spijs- en drank- 
aanbiedingen van de pantry, bijzondere reisaan- 
biedingen of reclame worden weergegeven. Dit 
gebeurt slechts tijdens de rit. 

De beide balkons zijn breed uitgevoerd. 
Twee reizigers met bagage kunnen gelijktijdig 
in- of uitstappen. De zwenk-zwaaideuren zijn 
uitgerust met bewegingsmechanismen van 
Tebel Leeuwarden, gelijk aan die in de IC- 
treinstellen van de NS. Uitschuifbare treeplan¬ 
ken maken het mogelijk langs alle voorkomen 
de perronhoogten (meeste in Denemarken 3. 
en 75 cm) reizigers te laten in- en uitstappen. 

In de pantry zijn een koffiezetapparaat 
kookplaat, koelkast en magnetron aangebrachl 
waardoor het mogelijk is complete maaltijdei 
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te serveren. Voor de gewone dienst worden 
vanaf vaste servicepunten koffiecontainers 
meegenomen, waarvan de inhoud met een mi¬ 
nibar aan de klant wordt gebracht. 

Reizigers die tijdens de rit met een personal 
computer willen werken, kunnen een aanslui¬ 
ting op het boordnet van 220 V krijgen. 

Verder beschikt het treinstel over een elek¬ 
tronisch plaatsreserveringssysteem dat door de 
conducteur met draadloze afstandbediening kan 
worden gevoed of uitgelezen. De programme¬ 
ring van deze Datamat werkt als de afstandbe- 
k diening van een televisietoestel. 

Een geheel nieuw treinsysteem 

De indienststelling van dit nieuwe materieel 
omvat meer dan alleen maar nieuwe treinstel¬ 
len. De filosofie die hierachter schuilgaat, is de 
reizigers een snel en comfortabel reissysteem 
aan te bieden in concurrentie met de auto. 
Daarvoor moest meer gebeuren in de sector van 
de infrastructuur. Om met hoge snelheid te 
kunnen rijden moesten op verschillende plaat¬ 
sen wijzigingen in de tracering worden aange¬ 
bracht, onder andere door enkele boogverrui- 
mingen. Bij de eindstations werden gebouwen 
opgericht waar de treinstellen na voltooiing van 
hun rit naar Jylland door een schoonmaakploeg 
onderhanden worden genomen en door de was¬ 
machine worden gehaald. Verder moeten de ge¬ 
sloten vacuümtoiletten met een totale inhoud 
van 740 1 (dit staat gelijk aan 670 bezoeken aan 
het toilet) worden leeggezogen, olievoorraad (2 
x 1150 1) en watervoorraad (680 1) worden aan¬ 
gevuld. Behalve het reinigen van het interieur 
behoren de werkzaamheden tot de taak van de 
machinist die daarvoor gemiddeld een uur de 
gelegenheid heeft. 

Slotbeschouwing 

Ofschoon de ontwikkelingskosten en de kos¬ 
ten van de produktielijn in de fabriek van Scan¬ 
dia te Randers (thans deel uitmakend ABB) in 
ruime mate zijn overschreden, hebben de Deen¬ 
se spoorwegen met de introductie van de IC3- 
treinstellen nieuwe stappen gezet op het gebied 
van comfortabel reizigers vervoer per trein. 
Voor de eerste serie treinstellen werden de kos¬ 
ten per stuk begroot op 16 miljoen Deense 
kroon; de afleveringsprijs bleek door onvoor¬ 
ziene factoren uiteindelijk te zijn opgelopen tot 
25 miljoen kroon (ongeveer Th miljoen gul¬ 
den). 

Door het uit de hand lopen van deze kosten 
werd de DSB gedwongen haar ambitieuze elek- 
trificatieplannen drastisch bij te stellen. Oor¬ 
spronkelijk zou het gehele hoofdlij nennet nog 
voor het einde van deze eeuw onder de draad 
zijn gebracht. Voorlopig wordt echter in Oden- 
se op het eiland Fyn pas op de plaats gemaakt 
en zal alle treinverkeer op Jylland het nog met 
dieseltractie moeten stellen. Mede om deze 
reden werd een vervolgbestelling geplaatst voor 
IC3-treinstellen, waardoor het totaal is opgelo¬ 
pen tot 85 stuks. Met de winterdienst van 1990 
waren achttien treinstellen beschikbaar, waar¬ 
mee toen alle lyntog-diensten konden worden 
gereden. Nog juist voor ingang van de zomer¬ 
dienst 1991 waren er voldoende treinstellen om 
daarmee alle intercitydiensten tussen Kpben- 
havn en Jylland met dit materieel te kunnen be¬ 
dienen. Het was een reeds lang gekoesterde 
wens om de door diesellocomotieven getrokken 
intercityrijtuigen te vervangen. De rijtuigen 
voldoen niet meer aan de eisen van deze tijd; 


zij moeten hoognodig worden vervangen of 
grondig worden gerenoveerd. 

Inzet van de IC3 in de intercitydiensten heeft 
een einde gemaakt aan de exclusiviteit van de 
lyntog met welluidende namen als Limfjorden, 
Kongedn of Nordjyden. Jammer aan de ene 
kant, maar plezierig aan de andere door het ver¬ 
hoogde comfort. 

Vanaf de zomerdienst van 1991 gaan de 
DSB-treinstellen ook de grens over in diensten 
naar en van Flensburg. Het ligt in de bedoeling 
in de naaste toekomst deze treinen door te trek¬ 
ken naar Hamburg-Altona, maar de DB wil 
eerst onderzoeken of de buiten UIC-profiel ge¬ 
bouwde Deense IC3 geen moeilijkheden zal 
veroorzaken op het Duitse spoorwegnet. Ook 
wordt reeds gedacht aan doorgaande treinen 
Kpbenhavn - Hamburg via de Vogel vluchtrou¬ 
te met daarin de veerdienst Rpdbyhavn - Putt- 
garden. Voor deze dienst wordt een vijfrijtuig- 
treinstel op basis van de IC3 ontwikkeld. 

Eveneens afgeleid van de IC3 werd een vier¬ 
delig elektrisch treinstel ontworpen, waarmee 
vanaf 1993 stoptreindiensten tussen Sjaelland 
en Odense moeten worden ingelegd. In ge¬ 
noemd jaar komt namelijk de brug-tunnelver- 
binding over de Storebaelt gereed (zie OdR 
1989-11, blz. 359) en door de tunnel mogen 
geen dieselvoertuigen op eigen kracht rijden. 
Voor deze diensten zijn zeventien treinstellen 
besteld. Zij krijgen een zodanig motorvermo¬ 
gen dat zij in staat zijn doorgaande IC3-diesel- 
stellen met afgezette motoren door de tunnel 
mee te nemen op het traject Korspr - Odense. 


De overname van Scandia in Randers door 
ABB heeft niet alleen goede gevolgen voor het 
aldaar werkzame personeel. Door de grote ver¬ 
kooporganisatie van ABB biedt de mogelijke 
export tal van perspectieven. Het eerste succes 
op dit gebied kon vorig jaar worden geboekt 
door de bestelling van vijf IC3-treinstellen door 
de Blekinge Lanstrafik AB in Zweden, waar¬ 
mee diensten Malmö - Karlskrona over Hassle- 
holm en Kristianstad zullen worden gereden 
vanaf 1992. Voor de exploitatie van deze trein¬ 
stellen is een vijftienjarig contract afgesloten 
met SJ. 

In maart 1991 werd door de Israëlische mi¬ 
nister van Transport het contract ondertekend 
voor de levering van tien treinstellen in 
1992/93. Zij zullen de diensten van het bestaan¬ 
de materieel gaan overnemen tussen Tel Aviv, 
Haifa en Nahariyya. 

Er is een lange weg afgelegd tussen de pre¬ 
sentatie van het eerste IC3-treinstel op de Inter¬ 
nationale Verkehrs-Ausstellung in Hamburg in 
1988 en de thans doorgevoerde inzet van inter¬ 
citydiensten. Tal van onvolkomenheden en aan 
het licht getreden gebreken vroegen om een op¬ 
lossing, waardoor de kosten buiten proportione¬ 
le grenzen zijn opgelopen. Het resultaat is ech¬ 
ter een uiterst snel en comfortabel vervoermid¬ 
del waarmee de Denen de concurrentie met de 
auto opnieuw aankunnen. Met de IC3 hebben 
zij de „vliegtrein” tot werkelijkheid gebracht! 
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RAIL ART VIDEO: 

HET ENIGE SPOOR NAAR BROADCAST-QUALITY ! 

presenteert wederom 4 nieuwe professionele videoprodukties, te weten: 


Bestelnr. 10.010: “BLAUWE TRAMS IN ZUID-HOLLAND” 



In november 1961, dus binnenkort precies 30 jaar geleden, reden de fraaie Blauwe 
Trams van de NZH hun laatste kilometers tussen Leiden en Den Haag. Om dit 
betreurenswaardige feit te herdenken, heeft de Stichting Rail Art gestalte gegeven 
aan een unieke videodocumentaire met opnames van L.J.P. Albers, die het in snel 
tempo verdwijnende tramnet van de NZH op 8 mm. kleuren- en zwart-witfilm 
bijtijds heeft vastgelegd ! 

In deze schitterende filmcompilatie van ca. 1 uur, maken we eerst een rit \an 
Leiden naar Katwijk en Noordwijk op zwart-witfilm, om vervolgens via de Leidse 
stadstram over te stappen op kleurenfilm voor de reis van Den Haag naar Leiden 
en terug naar de remise Voorburg. Het karakteristieke geluid van de Budapesters, 
tweelingstellen en stadswagens, tesamen met de voor die tijd typische sleer- en 
straatbeelden, maken deze band tot een pronkstuk in uw verzameling ! De prijs 
van dit eenmalige tijdsdocument, dat in november a.s. zal verschijnen, bedraagt 
Fl. 98,-/BF 1782. 

Bestelt u de band voor 1 november 1991, dan ontvangt u GRATIS onze fraaie 
nieuwe NZH-kleurenposter (50 x 70), bestelnr. 11.002 t.w.v. Fl. 9.-/BF 164 ! 

(ook los te bestellen) 


Bestelnr. 10.012: “RAILJOURNAAL 1991 

Volg de railactualiteiten in Nederland en België op de voet via ons meer dan een 
uur durende Video-Railjournaal, dat ieder jaar in december verschijnt ! 
Het tweede Railjournaal zal bestaan uit een zeer gevarieerd filmverslag van o.a. 
de actuele ontwikkelingen bij de Nederlandse Spoorwegen in 1991, afgewisseld 
door stomige beelden van o.a. de NVBS Stoom ‘91 locparade en hoofdlijnritten. 
Hier volgt alvast een beknopt overzicht van de te verwachten onderwerpen uit het 
jaaroverzicht 1991: 

NS: - afscheidsrit VIP-rijtuig “Kameel”, idem van de serie 2400 en op de thans 
gesloten lijn Nijmegen - Kleef; 

- bouw en proefritten DE-locs serie 6400; 

- 2400’n verkocht aan SNCF t.b.v. TGV-aanleg, proefritten bij Tilburg; 

- ritten met het Blokkendoostreinstel en meetwagen “Jules”; 

- klassieke beveiliging te Budel met laatste 2400-diensten en DB-containertrein; 
NVBS 60 jaar: Tram ‘91 + Stoom ‘91 parades in Amsterdam, DR-stoomloc 
18.201 in Nederland ! (onder voorbehoud) 

SSN: Donateursrit naar Arnhem, restauratie en proefritten 01.1075 in het 
Oostduitse RAW Meiningen ! (onder voorbehoud) 

NMBS: Pacific 1.002 weer in dienst, ICE en TGV-Atlantique in Brussel. 

Indien u zich abonneert op ons videojournaal, ontvangt u dit unieke en onmisbare 
stuk raildocumentatie automatisch ieder jaar in de maand december, voor slechts 
Fl. 79,-/BF 1436 per jaar ! Hiermee spaart u veel geld, want in de losse verkoop 
zal de band Fl. 98,-/BF 1782 gaan kosten. 

U kunt zich abonneren door overmaking van het bedrag op een van onze 
rekeningen, onder vermelding van: 

“RAILJOURNAAL 1991 ABONNEMENT” 


Bestelnr. 10.014: “KLASSIEKE BEVEILIGING IN NEDERLAND EN BELGIË“ 

In deze professioneel vervaardigde documentaire van ca. drie kwartier maken we 
een rondreis langs de laatste seinhuizen en blokposten in Nederland en België, 
waarbij u een goede impressie krijgt van de laatste nog in dienst zijnde klassieke 
beveiligingssystemen. 

Hoogtepunt van deze film is het volgen van de nachtdienst op Post B te 
Roosendaal, waarin u d.m.v. sfeervolle nachtopnames de dienst van de laatste 
seinhuiswachters van Nederland kunt volgen, en zien hoe zij de treinenloop in 
goede banen leiden. 

Ook aan het klassieke beveiligingssysteem van de NMBS wordt ruime aandacht 
besteed. Prachtige opnames in het Belgische landschap, gecombineerd met de 
eenzaamheid van afgelegen blokposten, maken deze film tot een historisch 
document, dat zeker niet aan uw verzameling mag ontbreken ! 

Prijs: slechts Fl. 49,-/BF 891 1 Verschijnt eind september 1991. 


ZOJUIST VERSCHENEN : 

Bestelnr. 10 009 INDONESIË - HET LAATSTE STOOMPARADUS 

Sinds 1974 bezocht de BBC-cineast Nick Lera (medewerker aan o.a. de bekende 
TV-serie "Great Railway Journeys”) diverse malen het PJKA-spoorwegnet op de 
eilanden Java en Sumatra,en legde de toen nog aanwezige stoomrariteiten in 
combinatie met het schitterende landschap op onnavolgbare wijze vast op 16 mm 
kleurenfilm. 

Uit deze schitterende opnames met een grote variëteit (u ziet o.a. vele door 
Werkspoor gebouwde locs, zoals de zich thans in het Spoorwegmuseum 
bevindende CC50) heeft hij speciaal voor Rail Art een film van ca. 45 minuten 
samengesteld (door ons voorzien van Nederlands commentaar), die bestaat uit de 
volgende delen: 

1. Mal let locs serie DD52, CC 10 en CC50 rond Cibatu (West-Java); 

2. Tandradlocs serie B25 te Ambarawa, en EI0 op Sumatra; 

3. De stoomtram van Surabaya (BI2); 

4. De oudste 'neltreinlocs ter wereld: B50’s uit 1880 rond Madiun. 

Prijs Fl. ■'9.-'BF 1436. BOEK + BAND: Samen met het beroemde boek 
“LOKOMOTIP LAP” van A.E. Durrant (uitgave Elmar 1989) t.w.v. Fl, 69,-: geen 
Fl. 148.-BF 2691, maar slechts Fl. 99,-/BF 1800 ! 

Van dit schitterende fotoboek over de Indonesische spoorwegen resten nog slechts 
enkele exemplaren bij de uitgever, dus bestel het vandaag nog, want OP = OP ! 

U kunt deze films nu bestellen door overmaking van het verschuldigde bedrag + 
Fl. 7.-/BF 127 verzendkosten op gironr. 5226117 (Nederland)/bankrek. nr. 
230-011768-342 van de Generale Bank in Tervuren (België) t.n.v. 
RAIL ART. Postbus 11219,2301 EE Leiden, tel. 071-126796, onder vermelding 
van de gewenste bestelnummer(s) en videosysteem (VHS of Video-8, andere 
systemen helaas niet meer leverbaar). Super-VHS Fl. 35,- meerprijs. 

N.B. Bij vooruitbetaling van bestellingen t.w.v. Fl. 100,-/BF 1818 of meer worden 
geen verzendkosten berekend 1 Toezending onder rembours of betaling via uw 
VISA- of EUROCARD kost Fl. 10,-/BF 182 verzend- & administratiekosten. 
Uiteraard geldt voor iedere (verzegelde) band de bekende schriftelijke Rail Art- 
kwaliteitsgarantie. Ruiling van videobanden kan alleen plaatsvinden als de 
verzegeling nog ongeschonden is. 

Indien u meer informatie wilt ontvangen over deze en andere schitterende films 
van RAIL ART en andere gerenommeerde video-uitgeverijen, bestel dan per 
omgaande onze uitgebreide nieuwe videocatalogus RAIL’91/92 met meer dan 
1000 filmbeschrijvingen, door overmaking van Fl. 15,- /BF 273 op een van 
bovenstaande rekeningnummers. 
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Stoom '91 

NVBS-jubileumfonds 

Hoewel de oproep in OdR 1991-6 voor fi¬ 
nanciële steun aan het NVBS-jubileumfonds 
bepaald niet zonder gevolgen is gebleven en in¬ 
middels ruim ƒ 30.000 heeft opgebracht, is er 
nog steeds sprake van een (klein) tekort, door¬ 
dat de beschikbaarstelling door de museumor- 
ganisaties van locomotieven en de transporten 
ervan aanmerkelijk duurder zijn dan begroot. 
We willen hier gaarne nog een laatste oproep 
doen om een bijdrage over te maken, zodat de 
begroting van het spektakel sluitend kan wor¬ 
den gemaakt en er geen locomotieven behoe¬ 
ven af te vallen. 

Stort uw bijdrage op postgirorekening 86941 
ten name van het NVBS-jubileumfonds te 
Heemstede. 

Deelnemende locomotieven 

Voor het evenement zal een catalogus wor¬ 
den gedrukt met afbeeldingen en beschrijvin¬ 
gen van alle deelnemende locomotieven, als¬ 
mede een globaal programma. Deze catalogus 
is voor NVBS-leden op vertoon van de lidmaat¬ 
schapskaart 1991 gratis en voor niet-NVBS- 
leden tegen betaling van ƒ 2,50 verkrijgbaar bij 
de 25 bij de parade aanwezige informatiemede- 
werkers, herkenbaar aan een gele armband. 
Voorts heeft de verkoopstand van het Docu- 
mentatiebureau in de grote tent van de spoor- 
wegmarkt deze catalogus beschikbaar. 

Om technische redenen moet van de deelna¬ 
me van de 41 105 van de SSN worden afge¬ 
zien. Onzeker is de deelname van loc 01 1075 
van de SSN; te vrezen valt dat deze niet op tijd 
van de grote herstelling in Meiningen terug zal 
zijn. Aan loc 7-57 van de Stoomclub Hoog¬ 
ovens wordt nog hard gewerkt om haar op tijd 
gereed te krijgen. Uit budgettaire overwegingen 
is ook afgezien van de deelname van een 
smalspoortrein van de NSS. Het transport van 
een locomotief, een rijtuig en een partij rails 
maakt het gebruik van liefst drie diepladers 
noodzakelijk; samen kosten die een bedrag dat 
helaas niet kan worden opgebracht. Ook be¬ 
stuur en medewerkers van de NSS betreuren 
het niet doorgaan van hun optreden, maar de 
organisatoren moesten bij het hanteren van de 
stofkam door de begroting dit besluit nemen. 

Overbrengingsritten 

Voor de volgende ritten met stoomtractie 
voor het overbrengen van locomotieven naar 
Stoom ‘91 kunnen plaatsen worden geboekt. 

donderdag 3 oktober. „Westfrisia”, SHM-loc 
7742 met SBB-rijtuigen Hoorn v. 13.30 - Am¬ 
sterdam CS; prijs ƒ 25. 

vrijdag 4 oktober. „Veluwe Expres”, VSM-locs 
23 071 en 52 8139 met twee rijtuigen mat ‘24 
Apeldoorn v. 19.00 - Amsterdam CS; prijs ƒ 25. 
zaterdag 5 oktober. „Rijnmond Expres”, SSN- 
locs 52 3879 en 65 018 met rijtuigen Hoek van 
Holland v. 7.45 - Schiedam-Rotterdam West 
v. 8.10 - Amsterdam CS; prijs ƒ 40 (vanaf 
Schiedam ƒ 30). 

zondag 6 oktober. „Veluwe Expres”, VSM- 
locs 23 071 en 52 8139 met twee rijtuigen mat 
‘24 Amsterdam CS v. 19.00 - Apeldoorn; prijs 
ƒ 25, „Rijnmond Expres”, SSN-locs 52 3879 en 
65 018 met rijtuigen Amsterdam v. 19.00 - 


Rotterdam; prijs ƒ 25. 

maandag 7 oktober (bij staking 8 oktober). 

„IJmond Express”, loc 22 van de Stoomclub 
Hoogovens met ex-DB-Umbau-rijtuigen Am¬ 
sterdam CS v. 14.30 - Beverwijk; prijs ƒ 25. 

Reservering voor de SHM-treinen en die van 
de Stoomclub Hoogovens kan geschieden via 
het boekingskantoor van de SHM, Postbus 137, 
1620 AC Hoorn, tel. (02290) 14862. U krijgt 
een bevestiging toegezonden in de vorm van 
een informatieblad. Betalen voor en tijdens de 
rit. In de SHM-trein op 3 oktober kan een lunch 
worden gebruikt; prijs ƒ 10. 

Reservering voor de VSM-treinen via VSM, 
Postbus 64, 7360 AB Beekbergen. Van de aan¬ 
meldingen wordt een lijst samengesteld. Be¬ 
taling tijdens de rit. 

Reservering voor de SSN-treinen via NVBS, 
Postgirorekening 636691 ten name van NVBS- 
excursies te Voorschoten onder vermelding van 
„SSN-rit” en de datum. Van de SSN-treinen 
worden plaatsbewijs en ritinformatie toegezon¬ 
den. Alle reserveringen dienen voor 27 septem¬ 
ber plaats te vinden. 

Ritten met de 18 201 

Behalve de mogelijkheid tot meerijden op 
het Nederlandse gedeelte van de stoomrit Ber¬ 
lijn - Amsterdam met loc 18 201, gemeld op 
blz. 309, bestaat deze mogelijkheid ook voor de 
terugrit op zondag 6 oktober vanuit Amsterdam 
CS, vertrek circa 11.30 uur. De prijzen zijn ge¬ 
lijk aan de prijzen van de heenreis. Aanmelding 
door overmaking van het betreffende bedrag op 
postgirorekening 636691 ten name van NVBS- 
excursies te Voorschoten onder vermelding van 
„6 oktober 18 201” en het betreffende traject. 
Met nadruk moet worden gesteld dat deelname 
afhankelijk is van het aantal beschikbare plaat¬ 
sen in de trein. 

Bezoek aan het locomotievendepot 

Het locomotievendepot aan de Westhaven- 
weg zal geopend zijn voor bezoekers: op zater¬ 
dag 5 oktober van 9.30 tot 10.30, van 13.00 tot 
14.00 en van 16.30 to 18.00 uur. 


NVBS-ers en hun gezinsleden hebben op 
vertoon van de lidmaatschapskaart gratis toe¬ 
gang, niet-leden betalen ƒ 5. Het aantal toe te 
laten mensen is beperkt. Proefondervindelijk 
zal worden vastgesteld wanneer de toegang 
wordt gesloten. Zo vol dat men zich niet meer 
kan bewegen, is immers zinloos. Dat op een ge¬ 
geven ogenblik NVBS-ers niet meer kunnen 
worden toegelaten, maar er wel reeds niet-leden 
rondlopen, is dan helaas onvermijdelijk. Wij 
vragen begrip voor deze situatie. 

Op zaterdagavond tussen 20.00 en 21.30 uur 
en op zondagmorgen tussen 8.30 en 10.00 uur 
zal telkens een beperkt aantal fotografen en 
filmers, alleen leden van de NVBS en zonder 
gezinsleden, worden toegelaten tegen betaling 
van ƒ 5. Het aantal personen zal tot veertig 
worden beperkt, opdat er werkelijk op redelijke 
schaal opnamen kunnen worden gemaakt. Om 
teleurstellingen te vermijden wordt gegadigden 
voor één of beide bezoeken verzocht zich 
schriftelijk aan te melden bij de secretaris van 
het Hoofdbestuur, R. Couvée, Postbus 3002, 
1200 AK Hilversum, onder vermelding van 
„avond-depotbezoek”, respectievelijk „och- 
tend-depotbezoek”. Tenzij er geen plaats voor u 
is, krijgt u geen bericht. Bij de toegang wordt 
op een lijst nagegaan wie zich tevoren hebben 
opgegeven. Zij die „op de gok” komen, maken 
grote kans niet toegelaten te worden. 

Wanneer het rangeren begint, wordt het „be¬ 
zoekuur” beëindigd. Enkele informatiemede- 
werkers zullen toezicht houden en er vooral 
voor zorgen dat men niet in eikaars beeld loopt 
of staat. In ieders belang wordt u verzocht hun 
aanwijzingen op te volgen. Met deze bezoekre¬ 
geling hopen wij speciaal de fotograferende en 
filmende leden een unieke gelegenheid te ver¬ 
schaffen meer dan twintig locomotieven rokend 
(en soms stomend) te fotograferen. 

Pendelritten op zondag 6 oktober 

Treinkaartjes voor de pendeldienst CS - Wa¬ 
tergraafsmeer worden voor NVBS-leden met 
hun gezin verkocht in de spoorwinkel aan de 
rechterzijde van de centrale hal van het Amster¬ 
damse CS. Niet-leden kunnen hun kaartjes voor 



Locomotief 52 8139 van de VSM zal bij Stoom '91 een van de deelnemers zijn. Op 2 september 
1990 trok de machine een speciale goederentrein te Apeldoorn, tijdens de vierinq van het 
twintigjarig bestaan van de VSM. Foto: Rein Korthof. 
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de pendeltreinen kopen links van de spoorwin- 
kel. De plaatsbewijzen dragen de cijfers 1 t/m 9 
in grote druk, verwijzend naar een van de 
negen pendeltreinen vanaf 10.14 uur. De sa¬ 
menstelling van de pendeltreinen is nog niet be¬ 
kend en zal kort voor het evenement worden 
vastgesteld. De meeste machines zullen in 
voorspan rijden en getracht zal worden zo inte¬ 
ressant mogelijke combinaties te vormen. 

Aan de reeks gepubliceerde vertrektijden is 
er een voor een extra rit toegevoegd: Amster¬ 
dam CS v. 9.44 uur. Deze rit is bestemd voor 
genodigden van NS en NVBS, deelnemers van 
de excursietrein Berlijn - Amsterdam v.v. en 
leden van de NVBS. Desgewenst kan in de 
trein worden ontbeten in het SHM-buffetrijtuig 
BR 65. Het bijzondere aan deze extra pendel- 
trein (toegangskaartjes gemerkt met E) is dat 
hij getrokken wordt door loc 18 201 en een an¬ 
dere grote Duitse machine in voorspan. De 18 
201 moet reeds omstreeks 11.30 uur weer terug 
naar Berlijn en kan zich derhalve maar een en¬ 
kele maal in de pendeldienst vertonen. Als u 
met deze trein mee wilt rijden en de enige kans 
om unieke foto’s en films te maken van de 18 
201 in voorspan niet voorbij wilt laten gaan, 
moet u zich bijtijds, uiterlijk om 9.30 uur, mel¬ 
den in de spoorwinkel in de stationshal. 

Naast de pendeltreinen met wisselende sa¬ 
menstelling zal er op het terrein van de parade 
aan de Basisweg op zondag ook nog van alles 
te beleven zijn. De kleinere locomotieven zul¬ 
len enkele malen op een deel van het traject van 
de zaterdag een miniparade houden op verschil¬ 
lende tijden van de dag vanaf 11.00 uur, terwijl 
tussen het gebouw van De Telegraaf aan de Ba¬ 
sisweg en de Nissan-vestiging een pendeldienst 
met enkele Oostenrijkse tweeassers van de 
SHM en verschillende stoomlocomotieven zal 
worden onderhouden. Ook hier zal sprake zijn 
van wisselende locomotieven als trekkracht en 
het is niet uitgesloten dat u een loc van de pen¬ 
delritten via het CS later langs de Basisweg 
kunt zien rijden... Voor deelname aan deze pen¬ 
delritten in de Westhaven zal een bescheiden 
tarief worden gerekend. 

De medewerkers aan Stoom ‘91 en andere 
„officials”, allen kenbaar aan een geel vest of 
gele armband, zijn ingeschakeld ten behoeve 
van het ordelijk verloop van het evenement, 
zoals bij het parkeren van auto’s, het vrijhou¬ 
den van de spoorbaan tijdens de parade, het in 
goede banen leiden van het bezoek aan het lo- 


comotiefdepot en de fotostops met schijn ver¬ 
trek op het emplacement Watergraafsmeer. 

Mensen die zich clandestien op het NS-ter- 
rein van de Watergraafsmeer bevinden, worden 
door de Spoorwegpolitie verwijderd. 

Leest U de informatie in de verschillende 
nummers van OdR nog eens door (1991-6, 
1991-7 en 1991-8) en geniet van het feest; de 
organisatoren hebben er alles aan gedaan om 
het tot een succes te maken. 

NS-excursie 2400-en 

Op 21 september a.s. organiseert NS-Rayon 
Rotterdam een rondrit met een goederentrein 
getrokken door de blauwe, bruine, lila en een 
geel-grijze 2400. Deelnemers worden vervoerd 
met een dieseltreinstel plan U dat om en om 
voor de goederentrein uit rijdt en hem achter¬ 
volgt. Op een groot aantal punten w orden foto¬ 
stops gehouden. De locatie van de stops is in 
alle gevallen moeilijk bereikbaar voor auto- 
achtervolgers. Omdat de trein buiten de foto¬ 
stops onaantrekkelijk wordt gemaakt om te fo¬ 
tograferen, wordt geadviseerd aan de rit zelf 
deel te nemen en ervan af te zien de trein per 
auto te achtervolgen. 

Het plan U-stel vertrekt om circa 8.45 uur uit 
Utrecht CS en om circa 9.20 uur uit ’s-Herto- 
genbosch. Dit rit eindigt om circa 21.15 uur in 
Rotterdam CS. De deelnamekosten bedragen 
ƒ 85 per persoon, te voldoen in de trein. 

Aanmelding en informatie over het doorgaan 
van de rit (daarover is op 1 september jl. een 
nadere beslissing genomen) op 19 en 20 sep¬ 
tember tussen 10 en 16 uur via NS Rotterdam, 
tel. (010) 4651176. 

Voor alle NVBS-leden die spijt hebben niet 
te zijn meegegaan met de excursie op 16 juni 
jl., de gelegenheid om alsnog afscheid te nemen 
van deze locomotiefserie! 

Illustraties in Op de Rails 

Sinds januari 1990 worden in Op de Rails 
maandelijks kleurenfoto’s opgenomen. Mede 
dank zij een contributieverhoging kon in 1991 
het aantal kleurenillustraties meer dan verdub¬ 
belen. Het gebruik van zwart/w it-foto's is hier¬ 
door enigszins op de achtergrond geraakt. Voor 
de kleurenillustraties wordt gebruik gemaakt 
van kleurendia’s die (meestal) geleverd worden 
door NVBS-leden. 
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TOERKOOP 


Reisburo Leusden 
Holiday Feeling 


Postbus 306,3830 AJ Leusden * 

De Komenij 6, Leusden 
(winkelcentrum „Hamershof”) 
Telefoon: (033) 941942 * 

* 

* 


Het meest gespecialiseerde reisbureau 
voor trein- en tramfans 
Voor al uw individuele vakantiereizen, 
losse vliegtickets, verzekeringen etc. 

Met voordelige basisprijzen 
Met leuke extra’s voor NVBS-leden 
Kortom: vraag een boekingsformulier 
aan! 


Reisburo voor alle vakantie-, zaken- en groepsreizen 


De redactie nodigt fotografen uit zowel dia’s 
als zwart-witfoto’s te leveren ter illustratie van 
Op de Rails. Vooral voor de nieuwsrubrieken is 
er regelmatig vraag naar foto’s. Beschikt u over 
(recente) opnamen van goede kwaliteit (scherp, 
goed contrast, goede helderheid, goede compo¬ 
sitie) die relatie hebben met actuele ontwikke¬ 
lingen en geschikt kunnen zijn voor gebruik in 
Op de Rails, dan wordt u uitgenodigd hierover 
contact op te nemen met de redactie, tel. (010) 
4148355. Zendt niet zonder meer meteen foto’s 
of dia’s in, maar overleg eerst waar behoefte 
aan bestaat; dit voorkomt teleurstellingen. 

Om dia’s te kunnen gebruiken (en terug te 
ontvangen) dienen deze alle te zijn voorzien 
van de naam van de fotograaf, alsmede een bij¬ 
behorende tekst met essentiële gegevens zoals 
plaats, datum en (nummers van het) onderwerp. 
Om beschadigingen te voorkomen dienen de 
dia’s stevig te worden verpakt. Bijsluiting van 
postzegels voor retourzending is gewenst. 

Afdelingen en secties 

Afdeling Amsterdam. Het programmablad 
voor het seizoen 1991/92 is in augustus ver¬ 
schenen en toegezonden aan iedereen die in het 
afgelopen seizoen ten minste eenmaal van be¬ 
langstelling voor de bijeenkomsten blijk heeft 
gegeven. Voor de overige geïnteresseerden is 
het programmablad verkrijgbaar op de afde- 
lingsbijeenkomsten. 

Afdeling Noord. Op zaterdag 28 september zal 
wederom een busrit worden gemaakt in samen¬ 
werking met het Noordelijk Bus-Museum. Be¬ 
zocht zullen worden de DVM en het Industriële 
Smalspoor-Museum te Erica. Er wordt hier een 
bezoek gebracht aan het depot en worden enke¬ 
le ritten gemaakt over het terrein van de vroe¬ 
gere Griendsveen-Maatschappij. 

Vertrek te Groningen circa 9.15 uur en Mep- 
pel circa 10.30 uur. Einde excursie te Emmen 
(op verzoek Groningen). 

De kosten van de excursie bedragen ƒ 22,50. 
Aanmelding is mogelijk door dit bedrag over 
de maken op postgirorekening 4400133 ten 
name van het Noordelijk Bus-Museum te Win¬ 
schoten, onder vermelding van „excursie 28 
september”. Informatie bij: J. Oosterhuis, tel. 
(050) 419629. 

Afdeling Rotterdam. Op zaterdag 12 oktober 
wordt de jaarlijkse modelspoordag georgani¬ 
seerd in het wijkcentrum Lombardijen aan de 
Meanderstraat 89 te Rotterdam-Zuid, nabij het 
NS-station Rotterdam Lombardijen. Op de ver- 
enigingsbaan kan men met zelf meegebrachte 
modellen rijden (schaal HO, N en Z). Geopend 
van 10.30 tot 16.00 uur. Entree: ƒ 1,00, kinde¬ 
ren ƒ 0,50. 


OntspocMQ 


In het artikel „Haperingen bij de wederop¬ 
bouw” van Bert Steinkamp (OdR 1991-7, 
blz. 250) is een storende fout geslopen. In de 
derde tekstkolom is er sprake van dat de inter¬ 
nationale economische samenwerking in 
Europa „eind van het jaar daarop” (i.e. 1952) 
een wezenlijk volwassen stadium bereikte. Dit 
is vanzelfsprekend pas „eind volgend jaar” 
(1992) het geval. De wegen die gegaan moeten 
worden, zijn soms nog langer dan gedacht. 
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September 

13 — Afd. Amsterdam. „Uit betrouwbare 
bron”, Rutger v.d. Berg van het GVB ver¬ 
telt, aan de hand van dia’s, over het wel en 
wee van het BN-materieel 11G en 12G, 
zowel techniek als dagelijkse exploitatie. 
Gebouw Westerwijk, Adm. de Ruyterweg 
150; 20 uur. 

13 - Sectie Zeeland. Meebrengavond van 
vakantiedia’s van spoor- en tramwegen in 
binnen- en buitenland. Zeeuwse 
bibliotheek, Kousteensedijk, Middelburg* 
19.45 uur. 

16 - Afd. Modelbouw. Rij- en praatavond. 
Amerongenstraat 1, Den Haag; 20 uur. 

17 - Afd. ’t Gooi. Films uit het NS-archief: 
„De trein terug van weggeweest”, „Adieu 
TEE , „Cadans” en „Spoorwegbouwers” 
door de heer Dijkstra. MVH-zolder, Geu¬ 
zenweg 84, Hilversum; 20 uur. 

18- Afd. Oost-Brabant. „Toen Latijns-Ame- 
rika nog tramland was”, dia’s van G. 
Roosegaarde Bisschop. Trafalgar Pub, 
Dommelstraat 21, Eindhoven; 20 uur. 

18- Afd. Rijnland. „Traditionele NZH- 
avond” met films van Hans van Engelen. 
NZH-zaal, Rijnsburgerweg 1, Leiden; 20 
uur. 

19 - Bibliotheek. Bezoekavond. Rachmaninoff- 

plantsoen 60, Utrecht; 19.30-21.30 uur. 

19- Afd. Kennemerland. „NZH uit vroeger 
tijden”, het afdelingsbestuur vertoont 
dia’s uit de diatheek. Lokaal de Museum- 
post, middenperron station Haarlem; 
20 uur. 

19- Afd. Rotterdam. Lezing van H.J.A. Du- 
parc over de Amsterdamse tram, de perio¬ 
de vanaf 1930, met dalend vervoer en 
netinkrimpingen. Hotel Central, Kruiskade 
12, 20 uur. 

20 - Afd. Oost. „De particuliere spoorlijnen in 

de grensstreek tussen Nieuweschans en 
Winterswijk”, dia’s van E.J.A. Heusink- 
veld. Schaapsdrift 26, Arnhem; 20 uur. 

21 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 

Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

21 - Afd. Noord. Discussie over het program¬ 
ma in 1992. Zaal Wegonderhoudsgebouw 
Leeuwarden; 13.30 uur. 

24- Afd. Noord-Holland Noord. „Articulated 
Unlimited”, films van Ton Pruissen over 
gelede stoomlocomotieven: „Een vergeten 
spoorlijn in Portugal”, „Kinderen van 
H.W. Garatt in Zimbabwe” en „It’s all 
over now”. Zaal de Swan, Middenweg 
178, Heerhugowaard; 20 uur. 

25- Afd. Zwolle. Vakantieallerlei en bestuurs¬ 
verkiezing. Gebouw Westerhaven, Wes- 
terlaan 1; 20 uur. 

26- Afd. Delft. „Zestig jaar NVBS”, filmpro¬ 
gramma over NVBS-activiteiten in de af¬ 
gelopen dertig jaar, met speciale aandacht 
voor de viering van het veertigjarige en 
vijftigjarige jubileum. Presentatie: film¬ 
archief NVBS. Trefcentrum, Phoenix- 
straat 66, zaal IE; 20 uur. 

28-Excursie kusttram België. Zie OdR 
1991-8, blz. 309. 

28 - Afd. Noord. Excursie naar Erica. 
Zie blz. 342. 

30-Afd. Modelbouw. Extra thema-avond. 
Door stoom aangedreven modellocomo- 
motieven rijden op de grote baan. Ame¬ 
rongenstraat 1, Den Haag; 20 uur. 


Oktober 

3 — Afd. Rotterdam. Hans Casteleijn neemt 
ons mee op een diareis langs tramsteden 
rond de Alpen. We krijgen de bedrijven 
van Bern, Basel, Milaan en Grenoble te 
zien, met als extra het trambedrijf in Lille. 
Hotel Central, Kruiskade 12; 20 uur. 

3 t/m 7 — „Stoom ’91” en stoomritten naar 
en van Amsterdam. Stoomlocomotieven¬ 
parade te Amsterdam in verband met het 
60-jarige bestaan van de NVBS. Zie OdR 
1991-6, blz. 227, 1991-7, blz. 278, 1991-8 
blz. 309 en 1991-9, blz. 341. 

5 - Documentatiebureau. Wegens „Stoom 
’91” te Amsterdam is de winkel te Leiden 
gesloten. 

7 - Afd. Modelbouw. „Tien jaar in de kel¬ 

der”, thema-avond met films, foto’s en 
herinneringen. Amerongenstraat 1, Den 
Haag; 20 uur. 

8 - Afd. ’t Gooi. „Op Amsterdamse rails”, 

diaprogramma van Karei Hoorn, waarin 
oude opnames van de Amsterdamse tram 
in dubbelprojectie vergeleken worden met 
jaren later gemaakte opnames. Na de 
pauze „Tram ’91”. MVH-zolder, Geuzen¬ 
weg 84, Hilversum; 20 uur. 

11 - Afd. Amsterdam. Meebrengavond van 
dia’s en films. Opgave vooraf op de avond 
van 13 september, schriftelijk of telefo¬ 
nisch. Gebouw Westerwijk, Adm. de Ruy¬ 
terweg 150; 20 uur. 

11 - Sectie Zeeland. „DB + DR (Die Bahn und 
Der Rest)”, dia’s van John Krijgsman over 
het treinverkeer tussen Oost- en West- 
Duitsland in de periode 1984-1991. 
Zeeuwse Bibliotheek, Kousteensedijk 7, 
Middelburg; 20 uur. 

12— Afd. Noord. „DB + DR (Die Bahn und Der 
Rest)”, dia’s van John Krijgsman over het 
treinverkeer tussen Oost- en West-Duitsland 
in de periode 1984-1991. Ontspanningszaal 
in het station Groningen; 13.30 uur. 

12- Sectie Vlaanderen-Kust. Praatmiddag. 
Datumverandering vanwege het trein- 
tram-bus-weekend op 5/6 oktober, „de 
Londres”, ’t Zand 14, Brugge; 14.30 uur. 

14-Afd. Utrecht. „Tussen Dollard en Rijn”, 
diaprogramma van E.J.A. Heusinkveld 
over Nichtbundeseigene Eisenbahnen in 
het Nederlands-Duitse grensgebied. „Ons 
Eiland”, Marco Pololaan 2, 19.45 uur. De 
bibliotheek, Rachmaninoffplantsoen 60, is 
geopend 18.30-19.30 uur. 

15 - Afd. Noord-Holland Noord. „In het 
teken van de Dragon”, diaprogramma van 
J.C. de Jongh over de Great Little Trains 
in Wales. Zaal de Swan, Middenweg 178, 
Heerhugowaard; 20 uur. 

17 - Bibliotheek. Bezoekavond. Rachmaninoff¬ 
plantsoen 60, Utrecht; 19.30-21.30 uur. 

17- Afd. Rotterdam. Met J. Duyve maken we 
een treinreis door Oostenrijk, waarbij 
naast de trein ook de tram wordt bekeken. 
Hotel Central, Kruiskade 12, 20 uur. 

18- Afd. Oost. P. ’t Hart neemt ons per dia 
mee door Engeland met British Rail. 
Schaapsdrift 26, Arnhem; 20 uur. 

19- Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 
Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

21 - Afd. Modelbouw. Rij- en praatavond. 
Amerongenstraat 1, Den Haag; 20 uur. 

23— Afd. Oost-Brabant. „In de schaduw van 
het grote spoor”, beelden van smalspoor- 
stoomtractie uit de jaren zeventig en tach¬ 
tig. Diaprogramma van J. Strooband. Tra¬ 
falgar Pub, Dommelstraat 21, Eindhoven; 

20 uur. 


23- Afd. Zwolle. „Grensoverschrijdend ver¬ 
voer bij de NS in de jaren zeventig en 
tachtig”, weinig belichte aspecten van het 
Nederlands railvervoer door S. Hopman. 
Gebouw Westerhaven, Westerlaan 1; 
20 uur. 

24- Afd. Delft. „Stomend verder, stomend 
hoger”, programma over de Furka Berg- 
strecke. Presentatie: sectie Nederland van 
de Verein Furka Bergstrecke. Trefcen¬ 
trum, Phoenixstraat 66, zaal IE; 20 uur. 

31-Afd. Rotterdam. „Gemengde trein”, dia¬ 
programma van Marco Moerland over de 
romantiek van smalspoor- en lokaalspoor¬ 
wegen. Hotel Central, Kruiskade 12; 20 uur. 
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Bestelwijze 

Bestelling per post door per artikel het bedrag over te 
maken op postgirorekening 9080 t.n.v. Documenta- 
tiebureau NVBS te Leiden onder vermelding van: be¬ 
stelnummers), titel(s) en lidmaatschapsnummer. Bij 
betaling per giro uit het buitenland moet het bedrag 
met ƒ11, — verhoogd worden in verband met incas¬ 
sokosten. 

Vragen en klachten 

Klachten niet eerder dan vijf weken na datum over¬ 
schrijving. Schriftelijk: Documentatiebureau NVBS, 
Postbus 777, 2300 AT Leiden; telefonisch: alleen tij¬ 
dens openingstijden (zie hierna): (071) 315468. 

( 

Opening verkoopruimte 

De verkoopruimte is toegankelijk voor leden op ver¬ 
toon van een bewijs van lidmaatschap. De ruimte is 
gevestigd op de begane grond van het flatgebouw op 
de hoek Brahmslaan/Apollolaan 410a Leiden, ingang: 
souterrain Brahmslaan (geen postadres) en is van 
12.00 tot 16.00 uur geopend op de zaterdagen: 21 
september en 19 oktober. 


Op zaterdag 5 oktober is de verkoopruimte ge¬ 
sloten in verband met de parades van Stoom ’91. 
Het Documentatiebureau zal dan met een grote 
stand aanwezig zijn op de spoorwegmarkt op het 
terrein aan de Basisweg te Amsterdam. 


Zojuist verschenen 

De Gelderse Tramwegen, 55 jaar autobusgeschie¬ 
denis in Oost-Gelderland, 1923-1977, door P. van 
Rosse. 98 blz. A4, 87 z/w foto’s, 10 tek. en 8 krtn. 
Uitg. Van de Berg. Best.nr. 14-42 ƒ 35,— 

De NS in 1990, een jaaroverzicht van de gebeurte¬ 
nissen en ontwikkelingen bij NS, gecompleteerd 
met een materieeloverzicht. 52 blz. A4, geheel in 
kleur. Uitg. Stichting Rail Publicaties. 

Best.nr. 195-8 ƒ 

Spoor & Trein, ejlitie 2. Feiten, ontwikkelingen en 
actualiteiten in binnen- en buitenland, onder redac¬ 
tie van Carel van Gestel. 152 blz. 21x30 cm, 293 z/w 
en 23 kl foto’s. Uitg. De Alk. Best.nr. 26-503 ƒ 49,90 


Herdruk seinwezennummers 
1965/80 met aanvullingen 

Eind oktober a.s. zal de herdrpk van de Sein¬ 
wezennummers 1965, 1969, 1980 met verschei¬ 
dene aanvullingen uit latere jaren verschijnen. 

U kunt thans op deze uitgave intekenen door 
middel van een briefkaart aan het Documentatie¬ 
bureau. Het bestelnummer luidt 135-17; de prijs 
bedraagt ƒ 67,50. 

Zij die zich destijds voor dit boek hebben aange¬ 
meld, krijgen het begin november met een re¬ 
kening thuisgestuurd. 


IMVBS-kalender 1992 

De NVBS-kalender is verschenen. U kunt nu be¬ 
stellen. 9 kleuren- en 4 zwart/wit-afbeeldingen 
van Nederlandse spoor- en tramwegen. Formaat 
kalender 30 x 31 cm, formaat foto’s 26,5 x 18 
cm. 

Bestellingen door overmaking van ƒ 17,90 op 
postgirorekening 9080 ten name van Documen¬ 
tatie NVBS te Leiden onder vermelding van het 
bestelnummer 22-92. 


Le siècle du train des Pignes, door J. Banaudo. 320 
blz. 24x32 cm, ca. 1000 ill. Geschiedenis van de lo¬ 
kaalspoorwegen in de Provence. Uitg. Cabri. 

Best.nr. 183-98 ƒ 157,50 

Die Brohltal-Eisenbahn, 90 Jahre Schmalspurro- 
mantik zwischen Rhein und Eifel, door G. Wolff. 
Tweede aangevulde druk. 52 blz. 22,5x15 cm, 8 kl en 
42 z/w foto/s. Uitg. Eisenbahn-Kurier. 

Best.nr. 30-204 ƒ 19,05 

Extra uitgaven Eisenbahn Journal: Preussen Re¬ 
port Band 3: Nassdampf Tenderlokomotiven, door 
H. Rauter. 110 blz. A4, 220 foto’s en tek. 

Best.nr. 147-46 ƒ 33,60 

Schmalspurbahnen im Harz (die Harzquer- und 
Brockenbahn; die Selketalbahn), door G. Scheibe 
en M. Weissbrod. 84 blz. A4, 118 meest kl foto’s. 
Best.nr. 147-47 ƒ 33,60 

Zeunerts Schmalspurbahnen Nr. 10. 80 blz. 17x24 
cm, 44 kl en 69 z/w foto’s. Best.nr. 46-SB 10 ƒ 23,80 
Dit tijdschrift verschijnt onregelmatig, elk nummer 
wordt na verschijnen aangekondigd. Oude nummers 
zijn nog gedeeltelijk leverbaar. Best.nr. 46-SB 1 enz. 
Prijs ƒ 23,50 per nummer 

20 nieuwe ansichten uitg. Bahnladen. Spoorwegen 
van div. Europese landen. Best.nr. 202-792 ƒ 14,— 
Schmalspurdampf im Harz. 64 blz. A5, 31 z/w en 

13 kl foto’s. Best.nr. 212-43 ƒ 17,90 

Videoband 

Swiss railway video spectacular, volume 2. Met 

beelden van Genève - Domodossola. Nyon, Vevey, 
Montreux, Aigle, Centovalli, de Gotthard-route en de 
Emmental - Burgdorf - Thun-Bahn. Speelduur: 60 
min. Uitg. J. Cocking. Best.nr. 391-17 ƒ 90,— 
(alleen in VHS-uitvoering verkrijgbaar) 

Verzamelbanden Op de Rails 

Wij vestigen de aandacht op de mogelijkheid de num¬ 
mers van de jaargangen Op de Rails in verzamelban¬ 
den op te bergen. Deze banden zijn geschikt voor de 
jaargangen vanaf 1980. Per band kunt u 13 nummers 
kwijt, alsmede het jaarregister. De prijs bedraagt per 
stuk ƒ 9,50, afgehaald te Leiden. Toezending per post 
onder bestelnummer 58-3 met bijbetaling voor de 
portokosten: 1 exemplaar ƒ 5,—, 2 tot 6 stuks ƒ 6,—, 
6 tot 9 stuks ƒ 7,50, 10 en 11 stuks ƒ 9, —, 12 stuks 
ƒ 11,50. Bij levering naar het buitenland is het porto- 
tarief op aanvraag verkrijgbaar. 


Videoband „Stoom '91" 

Ter gelegenheid van het zestigjarige bestaan van 
de NVBS brengt de professionele videopro- 
ducent Kees van den Burg te Leiden in samen¬ 
werking met de Stichting Rail Art een minimaal 
45 minuten durende film uit. 

Hoewel menigeen zelf ook video-opnamen van 
het stoomspektakel zal maken, worden de came¬ 
raploegen van Kees van den Burg in de gelegen¬ 
heid gesteld om behalve de aankomst en het ver¬ 
trek van de locomotieven ook bewegingen vast 
te leggen op plaatsen die voor anderen niet toe¬ 
gankelijk zijn. U krijgt met deze band een volle¬ 
dig verslag van de gebeurtenissen in huis en bo¬ 
vendien steunt u door aankoop ervan het NVBS- 
jubileumfonds. 

Levering zal plaatsvinden in de loop van de 
maand november a.s. 

Bestellen kan nu reeds. De bestelnummers lui¬ 
den 8-1 (VHS), 8-8 (Video 8) en 8-9 (Super 
VHS); de bijbehorende prijzen bedragen ƒ 98, 
ƒ 98 en ƒ 133 afgehaald te Leiden. Voor verzen¬ 
ding per post dienen de bedragen met ƒ 6 te wor¬ 
den verhoogd. 


Nederland 

14 september. Open Monumentendag. 

- Locomotiefdepot Goes van de SGB in be¬ 
drijf. 

- Rondritten met stoomtractie van de SSN 
vanaf Gouda en Den Haag HS. Informatie: 
tel. (070) 3190577 en 3190544. 

28 september. Open dag NS en GSM te Win¬ 
terswijk; materieelshow, pendelritten, demon¬ 
straties stopmachine en ongevallenwagen. 

20 oktober. Historisch Vervoer 1991 bij de 
MBS. Intensieve stoomtreindienst Haaksbergen 

- Boekelo v.v., 25 oude autobussen, historische 
militaire en civiele wegvoertuigen. Informatie: 
tel. (05427) 11516. 

België 

14 en 15 september. Open Monumentendag 
station Neerpelt; materieelshow NMBS, open¬ 
stelling seinhuis, modelbouwtentoonstelling en 
(alleen op 15 september) pendelritten met mo¬ 
torwagen 4509 Teutenexpress naar Hamont. In¬ 
formatie: tel (09) 31 11 647268. 

15 september. Rij dag stoomtrein As. Naar Eis- 
den v. 14.00, 16.00 en 18.00; naar Waterschei 
v. 15.00 en 17.00. Informatie: tel (09) 31 
12232224. 

15 september. Open Dag Museumbewaar- 
plaats Leuven van de NMBS. Informatie: tel. 
(09) 31 25252036. 

21 september. Tramrit Knokke - De Panne 
v.v. met ex NMVB-motorwagen type S 9123. 
Informatie tel (09) 31 59807364 (na 20.00 uur). 

21 en 22 september. Stoomfestival CFV3V 
Mariembourg - Treignes onder andere met 
stoomritten op de NMBS-lijn naar Philippevil- 
le, NMBS-materieelshow en (alleen op 22 sep¬ 
tember) komst loc 1.002. Informatie: tel. (09) 
31 12741907. 

28 en 29 september. Open Dagen NMBS- 
werkplaats Mechelen. Informatie: tel. (09) 31 
25252036. 

5 en 6 oktober. Trein-, tram-, busdagen. 

Duitsland 

19 september en 20 oktober. Stoomritten op 
de DB-lijn Lemgo - Barntrup met ÖBB-loc 
serie 93. Informatie: tel. (09) 49 52613454. 

22 september. Ritten met MAN-railbussen 
Moers (v. 9.30, 13.30 en 15.30) - Hoerstgen- 
Sevelen (v. 10.30, 14.30 en 16.30); ritduur 45 
minuten. Informatie: tel. (09) 49 2841205314. 

6 oktober. Stoomritten Hamm RLG (v. 14.30) 
- Lippborg (v. 16.30); ritduur 100 minuten. In¬ 
formatie: tel. (09) 49 238123400. 

13 oktober. Stoomritten Eisenbahnfreunde 
Hasetal. Meppen v. 13.45, Löningen v. 16.45; 
ritduur 105 minuten. Informatie: tel. (09) 49 
5961402. 

13 oktober. Stoomritten Rinteln - Stadthagen 
en Museums-Eisenbahn Minden; vertrektijden 
als eerder gepubliceerd. 

Tsjechoslowakije 

20 t/m 29 september. Rondreis met stoomtrac¬ 
tie door Slowakije over normaal- en smalspoor. 
3 t/m 6 oktober. Rondreis met stoomtractie 
door Noord-Bohemen. Informatie: L.J. Kooij, 
tel. (05427) 17357. 
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